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Samenvatting

De Rotterdamse haven ondergaat momenteel een grote transitie met aanzienlijke gevolgen voor de 
goederenstromen in de toekomst. Men verwacht dat de omvang, aard en wellicht de richting van goede-
renstromen zullen veranderen als gevolg van de energie- en grondstoffentransitie. Tegelijkertijd is er 
een dringende behoefte aan een sociale transitie in de haven, die steeds urgenter wordt vanwege het 
toenemende personeelstekort bij bedrijven in de haven. Dit tekort heeft nu al een negatieve impact op 
de vervoerscapaciteit en zal naar verwachting alleen maar toenemen vanwege personeelstekort in de 
binnenvaart en het wegvervoer. Vanuit SmartPort is er behoefte aan een inschatting van de veranderin-
gen die de transities teweegbrengen op het personeelsbestand in de binnenvaart en wegvervoer en 
daarmee op de beschikbare capaciteit van deze vervoersmodaliteiten richting 2030 – met een verge-
zicht naar 2050. De volgende onderzoeksvraag staat centraal:

“Wat zijn de verwachte impact en oplossingsrichtingen van het 
vergrijzende en veranderende personeelsbestand van vervoerders in de 
binnenvaart en wegvervoer op de capaciteit van deze modaliteiten voor 

de Rotterdamse haven richting 2030 en 2050?”

Om deze onderzoeksvraag te beantwoorden hebben we eerst een deskresearch uitgevoerd. Vervolgens 
hebben we een tiental interviews gehouden met vertegenwoordigers uit de binnenvaart en het wegver-
voer. Tot slot hebben we een workshop georganiseerd met de behoeftestellers en andere belanghebben-
den. In de rapportage hebben we eerst de goederenstromen op nationaal niveau en in de Rotterdamse 
haven geanalyseerd. De impact van personeelstekort in de binnenvaart en wegvervoer is afhankelijk van 
de capaciteitsontwikkelingen van deze modaliteiten. Vervolgens zijn de trends en ontwikkelingen 
beschreven die een impact hebben op binnenvaart en wegvervoer. Een urgente trend is de krapte op de 
arbeidsmarkt, de oorzaken hiervan worden uitvoerig toegelicht op basis van de deskresearch en de 
interviewronde. Vervolgens zijn de effecten van personeelstekort op de personeelsbestanden van de 
binnenvaart en het wegvervoer geanalyseerd, evenals de impact ervan op de gehele keten. In de laatste 
fase zijn twee toekomstbeelden ontwikkeld in de vorm van storytelling, waarbij we ons hebben gericht 
op extreme ontwikkelingen gerelateerd aan de arbeidsmarkttrends en de bereikbaarheid van de Rotter-
damse haven.  

Goederenstromen
In 2021 is in totaal 467 miljoen ton overgeslagen in de haven van Rotterdam, waarvan meer dan 45% 
bestaat uit natte massagoederen. In de meeste scenario’s voor 2050 van het havenbedrijf Rotterdam 
wordt verwacht dat overslag in nat massagoed aanzienlijk zal verminderen. Daarentegen geldt voor elk 
scenario dat de container op- en overslag zal toenemen in relatieve waardes, maar ook in absolute 
waardes. Om de goederenstromen optimaal te verwerken, is er langdurig ingezet op de modal shift, het 
verschuiven van goederen over de weg naar vervoer over het water, het spoor en per buisleiding. Echter, 
dat heeft niet tot een structurele modal shift geleid. Een belangrijke reden hiervoor is dat binnenvaart 
en het spoor maar beperkt voldoen aan specifieke logistieke eisen voor goederenvervoer, zoals flexibili-
teit, snelheid en betrouwbaarheid (UPT, 2022).

Krapte arbeidsmarkt en het effect op de binnenvaart en wegvervoer
Halverwege 2022 heeft het UWV gerapporteerd dat de krapte op de arbeidsmarkt zo hoog is opgelopen 
dat alle beroepsgroepen tekort aan personeel ervaren. (UWV, 2022). Tijdens de voor dit onderzoek 
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uitgevoerde interviews is benadrukt dat het aantal moeilijk vervulbare functies elk jaar met 5% stijgt. De 
personeelsbestanden van het wegvervoer en binnenvaart staan onder druk door de krapte op de 
arbeidsmarkt. Het tekort aan personeel wordt door verschillende ontwikkelingen veroorzaakt. Dit 
onderzoek heeft zich met name gericht op de vergrijzing, de daling van studentaantallen en de veran-
dering van inzetbaarheid personeel in de binnenvaart en het wegvervoer. 

Door demografische ontwikkelingen is er enerzijds sprake van vergrijzing. De vergrijzing is een trend die 
zich de komende jaren zal voortzetten. In de arbeidsregio Rijnmond is de prognose dat 14% van de 
bevolking 75 jaar of ouder zal zijn in 2050. Dit is een procentuele toename van 6% ten opzichte van 2022. 
De vergrijzing zal doorwerken in de komende jaren volgens de demografische ontwikkelingen en is 
daardoor een structureel probleem. Momenteel valt 18% van de werkzame personen in Nederland in de 
leeftijdsgroep 56-65 jaar. Voor de binnenvaart is dit aandeel 17% en voor vrachtwagenchauffeurs is dit 
30%.  Alle sectoren zullen last krijgen van de vergrijzing, maar het wegvervoer zal harder getroffen 
worden dan de gemiddelde sector. 

Anderzijds leiden de demografische ontwikkelingen tot ontgroening, ofwel lagere instroom van studen-
ten in de sector. In dit onderzoek hebben wij de trends geanalyseerd van het aantal geregistreerde 
studenten voor studies gerelateerd aan de transportsector. De toename en afname voor de verschillen-
de opleidingen hebben in totaal geleid tot een afname van ongeveer 2000 studenten op mbo-niveau en 
1000 studenten op hbo-niveau ten opzichte van 2018 voor studies gerelateerd aan transport, scheep-
vaart en logistiek. Tijdens de interviewronde is benadrukt dat dit niet alleen door de demografische 
ontwikkelingen wordt veroorzaakt, maar ook door de daling in populariteit voor transport en logistiek 
gerelateerde studies. 

Verder verandert de inzetbaarheid van personeel. Werkprivébalans wordt steeds belangrijker en 
werknemers willen meer ruimte om zich te ontplooien. Vanuit de binnenvaart is aangegeven dat steeds 
meer personeel liever op de wal woont en dat ze niet lang weg willen zijn van huis. Dit heeft invloed op 
vaarschema’s. Vanuit het wegvervoer werd aangegeven dat het personeel minder behoefte heeft om 
onregelmatig te werken en op de terminals te overnachten. Daarnaast zijn de chauffeurs steeds meer 
ontevreden over de lange wachttijden bij de terminals en zouden meer chauffeurs parttime willen 
werken. In Nederland wordt relatief veel in deeltijd gewerkt. In Nederland werkt 48% van de werkzame 
beroepsbevolking in deeltijd. In de binnenvaart is het aandeel deeltijdwerken 29% en voor vrachtwagen-
chauffeurs is dat 17%. Deeltijdwerk is minder gebruikelijk voor de binnenvaart en het wegvervoer. 

Gevolgen krapte op de arbeidsmarkt bedrijfsperspectief
In de interviews werd benadrukt dat personeel wordt aangenomen met een onjuist profiel als gevolg van 
de krapte op de arbeidsmarkt. Dit leidt ertoe dat een mismatch ontstaat tussen werknemer en werkge-
ver, waardoor de werknemer uiteindelijk weer vertrekt. Daarnaast krijgen de huidige werknemers meer 
taken of verantwoordelijkheden om de openstaande vacatures op te vangen. Dit leidt tot een toename 
van verzuim en burn-out klachten. Gemiddeld wordt er in de sector 5.5 uur overgewerkt en wordt 
werkprivébalans het slechts beoordeeld in de logistieke sector. Bedrijven doen ook vaker een beroep op 
gepensioneerden om schema’s te vullen. Tijdens de interviewronde werd benoemd dat transportmoda-
liteiten stilstaan door personeelstekort, wat resulteert in een herwaardering van de klantenbestanden. 
Met als gevolg dat bedrijven afscheid nemen van klanten die het minst rendabel zijn.

Gevolgen krapte op de arbeidsmarkt onderwijsperspectief
Enerzijds bleek dat studenten minder gestimuleerd worden om verder te leren na het afronden van een 
opleiding. De financiële prikkel vanuit het bedrijfsleven wordt aantrekkelijker dan de stimulans van het 
doorleren. Anderzijds worden studenten gestimuleerd vanuit de bedrijven om over te stappen van een 
Beroeps Opleidende Leerweg (BOL) opleiding naar een Beroeps Begeleidende Leerweg (BBL) opleiding. 
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Bij de BOL-opleiding gaan de studenten vijf dagen naar school en vervolgens lopen ze stage. Bij de 
BBL-opleiding werken de studenten voornamelijk bij een erkend leerbedrijf en gaan ze één à twee 
dagen naar school. De BOL-opleiding is meer gericht op theorie, terwijl de BBL-opleiding meer praktijk-
gericht is.

Effect op bereikbaarheid Rotterdamse haven
Het personeelstekort kan doorwerken in de hele keten. Het eerste effect van het personeelstekort op 
een beperktere bereikbaarheid zal zich manifesteren door een beperktere flexibiliteit. Tijdens de 
interviewronde en de workshop is gesuggereerd dat de binnenvaart en wegvervoer flexibele partijen in 
de keten zijn. De (container-)scheepvaart vraagt om snelle afhandeling bij de terminals. Terminals 
gebruiken strakke laad- en losvensters, hetzelfde geldt voor distributiecentra van verladende partijen. 
Dit vraagt flexibiliteit van vervoerders. Als er geen oplossingen tegen het personeelstekort worden 
ingezet dan zal het flexibele karakter veranderen. Dit kan leiden tot vertragingen bij het ophalen van 
containers, met als gevolg verstoppingen in de keten, zoals bij de containerterminals. Niet de beperkte 
capaciteit op de terminals zal dan leidend zijn, maar de beperktere capaciteit bij wegvervoerders. 
Andere partijen zullen mogelijk meer moeten gaan wachten in de keten. Wanneer dit effect zich zal zich 
doorzetten aan de zeekant dan komt de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven in gevaar. 

Oplossingen
Om de verwachtte toename in containeroverslag te voorzien, in een tijd waarin er sprake is van krapte op 
de arbeidsmarkt, zijn innovatieve logistieke concepten en oplossingen nodig. Tijdens de interviews en 
de workshop zijn verschillende oplossingsrichtingen opgehaald, onderverdeeld in vijf categorieën: 
personeelsbestand, personeel anders inzetten, voertuig efficiëntie, beter plannen en slimmer werken. 
De eerste categorie ‘personeelsbestand’ richt zich op het vergroten van het aantal werkzame personen 
in de binnenvaart en het wegvervoer door bijvoorbeeld jongeren eerder in te zetten via een BBL-oplei-
ding of door diversiteit op de werkvloer te bevorderen. De tweede categorie ‘personeel anders inzetten’ 
gaat over de inzetbaarheid van personeel. Oplossingsrichtingen binnen deze categorie zijn het spreiden 
en samenbrengen van personeel met bedrijven onderling, op afstand werken en de wendbaarheid van 
personeel. De derde categorie ‘voertuig efficiëntie’ focust op het vergroten van de efficiëntie van een 
voertuig, zodat er minder personeel nodig is voor hetzelfde volume goederenstromen. De vierde catego-
rie ‘beter plannen’ verwijst naar het frequenter en stipter plannen, evenals het bundelen van containers 
en het opzetten van netwerken tussen de betrokken partijen in de keten. De laatste categorie ‘slimmer 
werken’ refereert naar innovaties op het gebied van automatisering, digitalisering, robotisering en 
kunstmatige intelligentie. Door middel van dergelijke oplossingen zullen er in de toekomst minder 
mensen en arbeidskrachten nodig zijn in de dagelijkse operaties van transport en logistiek. Het succes 
van deze oplossingscategorieën is deels afhankelijk van de sociale transitie. De vaardigheden en 
beroepsprofielen van de werkzame personen in de binnenvaart en het wegvervoer zullen moeten 
veranderen om deze oplossingen te implementeren. Daarnaast werd in een interview aangegeven dat er 
niet één oplossing is om de bereikbaarheid te behouden en te verbeteren, maar dat het gaat om een 
combinatie van oplossingen. Een combinatie van kansrijke oplossingen kan ervoor zorgen dat de 
bereikbaarheid wordt verzekerd.

Toekomstscenario’s
De kritische onzekerheden die een grote impact kunnen hebben op arbeidsontwikkelingen en de 
bereikbaarheid van de Rotterdamse haven zijn de technologische ontwikkelingen, waaronder digitalise-
ring, automatisering, kunstmatige intelligentie. Deze ontwikkelingen werden sterk benadrukt tijdens de 
workshop. Deze ontwikkelingen kunnen bijdragen aan het slimmer werken in de binnenvaart en het 
wegvervoer waardoor er in de toekomst minder mensen en arbeidskrachten nodig zijn in de dagelijkse 
operaties van transport en logistiek. Tijdens de workshop werd benadrukt dat een voorwaarde voor het 
succes van deze technologische ontwikkelingen is gedragsveranderingen van de bevolking. Echter kan 
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het implementeren van technologische ontwikkelingen om het personeelstekort op te lossen ook een 
negatief effect hebben waardoor het probleem niet wordt opgelost. Kunstmatige intelligentie kan 
bijvoorbeeld een vertrouwenscrisis in de haven veroorzaken. Enerzijds door geopolitieke machtsblokken 
die het gebruik van kunstmatige intelligentie kunnen beïnvloeden. Anderzijds door de gevestigde 
bedrijven die het gebruik van kunstmatige intelligentie onbetaalbaar kunnen maken. 

Conclusie
Wij suggereren dat de impact voor de Rotterdamse haven van het personeelstekort in de binnenvaart en 
het wegvervoer groter is dan verwacht. Dit komt omdat naast de (landelijke) vergrijzingstrend, dit 
onderzoek heeft aangetoond dat studentaantallen voor transport-, logistiek en scheepvaart gerelateer-
de opleidingen sterk aan het dalen zijn. Dit zal een negatief effect hebben op de toekomstige werkgele-
genheid in deze deelsectoren. Een verklaring hiervoor is de afnemende interesse in logistiek als geheel, 
zoals aangegeven in de voor dit onderzoek gehouden interviews. Daarnaast is de inzetbaarheid van 
personeel aan het veranderen. Werknemers ervaren met name lange wachttijden, onregelmatige 
werktijden en hoge werkdruk steeds meer als problematisch. Dit is expliciet genoemd door de bedrijven 
tijdens de interviews uitgevoerd voor dit onderzoek. In de binnenvaart en het wegvervoer zijn deze 
factoren nog steeds zeer relevant zo blijkt uit dit onderzoek. Als het personeelstekort doorzet en er geen 
oplossingen worden ingezet, verwachten wij dat de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven zou 
kunnen verslechteren.  Er zal dan nog meer druk komen te staan op het benutten van een hogere 
voertuig efficiëntie, integraal plannen en slimmer werken. Vervoerders, die op dit moment de wachttij-
den bij terminals (zeekant) en bij de gates (landkant) zullen minder flexibel zijn, omdat het te duur wordt 
om de toch al schaarse chauffeurs en binnenvaartschippers te laten wachten. Niet de beperkte capaci-
teit op de terminals zal dan leidend zijn, maar de beperktere capaciteit bij wegvervoerders en binnen-
vaartondernemers.  Ketensamenwerking zal nog belangrijker worden om leegrijden en wachttijden uit 
het logistieke systeem te halen.

Het is van belang om de onderzoeksresultaten van dit onderzoek door te rekenen, omdat de personeels-
tekorten in de binnenvaart en het wegvervoer urgenter zijn dan verwacht. Tevens is uit de workshop 
gebleken dat de implementatie van oplossingen tot verschillende scenario’s kan leiden. Wij denken aan 
de volgende onderzoekspaden:  

1. Trendanalyse (technologische) innovaties en impact op vervoers- en arbeidsproductiviteit.
2. Doorrekenen goederenstroomscenario’s op het benodigd personeelsbestand.
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-01- 
Introductie

De Rotterdamse haven maakt een grote transitie door met grote gevolgen voor de goederenstromen in 
de toekomst. De verwachting is dat omvang, soort en wellicht de richting van goederenstromen zullen 
veranderen als gevolg van de energie- en grondstoffentransitie. Als we vooruitkijken naar 2030 of 2050 
is de prognose dat het goederenvervoer vanuit de Rotterdamse haven waarschijnlijk zal afnemen door 
een afnemende vraag naar fossiele grond- en brandstoffen maar dat het arbeidsintensieve container-
vervoer zal blijven toenemen. Gelijktijdig aan de economische transitie is er een noodzaak voor een 
sociale transitie in de haven, ofwel veranderingen op de arbeidsmarkt en onderwijs die van belang zijn 
voor nieuwe technologische en digitale ontwikkelingen (Havenbedrijf Rotterdam, 2019). De urgentie rond 
deze sociale transitie is alleen maar toegenomen want het huidige, toenemende personeelstekort bij 
bedrijven in de haven heeft al een negatieve impact op de vervoerscapaciteit, die door vergrijzing zelfs 
nog zal toenemen. Technologische ontwikkelingen zullen een effect hebben op het personeelsbestand. 
Denk aan automatisering, onbemand varen en digitalisering van operationele functies. Vanuit SmartPort 
en het havenbedrijfsleven is behoefte aan een inschatting van de veranderingen die de transities 
teweegbrengen op het personeelsbestand in de binnenvaart en wegvervoer en daarmee op de beschik-
bare capaciteit van deze vervoersmodaliteiten richting 2030 – met een vergezicht naar 2050. Waar we 
aan de ene kant een uitstroom verwachten door de voortschrijdende vergrijzing, zien we aan de andere 
kant stagnatie van de instroom van jongeren in relevante logistieke opleidingen.

1.1 Vraagstelling

In dit onderzoek willen we antwoord geven op de vraag: 

“Wat zijn de verwachte impact en oplossingsrichtingen van het 
vergrijzende en veranderende personeelsbestand van vervoerders in de 
binnenvaart en wegvervoer op de capaciteit van deze modaliteiten voor 

de Rotterdamse haven richting 2030 en 2050?”

1.2 Conceptueel kader

Aan de hand van een conceptueel kader leggen we het verband tussen het veranderende personeelsbe-
stand op de vervoerscapaciteit en daarmee op de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven. Het 
conceptueel kader is geschetst op de volgende bladzijde (zie Figuur 1). Het diagram geeft de relatie weer 
tussen de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven en de beschikbare capaciteit van vervoer in de 
binnenvaart en wegvervoer. De vervoerscapaciteit wordt beïnvloed door endogene en exogene ontwik-
kelingen, zoals knelpunten in de infrastructuur, demografische ontwikkelingen en digitalisering. Dit 
onderzoek richt zich specifiek op de impact van het veranderende personeelsbestand op de capaciteit 
van modaliteiten in de binnenvaart en wegvervoer. Het onderzoek brengt hiervoor ook een aantal 
oplossingen in beeld.
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Enerzijds veronderstellen wij in het onderzoek dat de arbeidsmarktkrapte in de binnenvaart en het 
wegvervoer beperkingen oplegt aan de vervoerscapaciteit, want ‘minder mensen betekent minder 
vervoerscapaciteit op de achterlandverbindingen’. Anderzijds veronderstellen we dat nieuwe logistieke 
vervoersconcepten nodig zijn als de arbeidsmarktkrapte en vervoerscapaciteit niet voldoende zijn om 
de groei c.q. verandering van goederenstromen op te vangen. Echter, dergelijke directe verbanden 
tussen arbeidsontwikkelingen en vervoerscapaciteit zijn niet realistisch vanwege de marktdynamiek. 
Ook in tijden van grote krapte – zoals tijdens de lage waterstanden in 2018 en 2022 - vinden de goederen 
hun weg naar het achterland. Weliswaar tegen hogere prijzen, maar er vindt dan een verschuiving plaats 
naar andere modaliteiten of er worden andere vervoersconcepten bedacht om de goederen toch op de 
plaats van bestemming te krijgen.

Figuur 1: Conceptueel kader – Effect personeelstekort op bereikbaarheid Rotterdamse haven

De eerste fase van het onderzoek bestaat uit deskresearch. De deskresearch richt zich op de huidige 
ontwikkelingen in personeelsbestanden van binnenvaart en wegvervoer, de huidige vervoerscapaciteit 
en op toekomstige trends en ontwikkelingen, waaronder innovatieve logistieke concepten en oplossin-
gen. In de tweede onderzoeksfase voerden wij een interviewronde uit met belanghebbende partijen, 
zoals bedrijven, publieke instellingen en onderwijsinstellingen. Daarnaast organiseerden wij een 
workshop met deze belanghebbenden. Tijdens deze fase zijn de urgentie, keteneffecten en oplossingen 
verder onderzocht. Spoorvervoer is niet onderzocht in dit onderzoek. Dit is een vervoerswijze die zeker 
van belang is om de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven te versterken, maar past niet in de scope 
van het onderzoek. Wij nemen dit graag mee in een vervolgonderzoek.
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1.3 Opzet eindrapportage

In hoofdstuk twee hebben we de goederenstromen op nationaal niveau en in de Rotterdamse haven 
geanalyseerd. Om een antwoord op de onderzoeksvraag te formuleren, is het van belang om als tussen-
stap de goederenstromen en de capaciteiten van modaliteiten te evalueren. De mate van impact van 
personeelstekort in de binnenvaart en wegvervoer is afhankelijk van de capaciteitsontwikkelingen van 
deze modaliteiten. Vervolgens worden in dit hoofdstuk de trends en ontwikkelingen beschreven die een 
impact hebben op binnenvaart en wegvervoer. Een urgente trend is de krapte op de arbeidsmarkt, 
veroorzaakt door de vergrijzing, daling van de studentaantallen en de verandering in de inzetbaarheid 
van personeel. Deze oorzaken en de bijbehorende gevolgen worden toegelicht in hoofdstuk drie. 
Daarnaast worden in hoofdstuk vier de personeelsbestanden van de binnenvaart en het wegvervoer 
geanalyseerd. De karakteristieken van de personeelsbestanden laten de urgentie zien, maar ook mogelij-
ke oplossingsrichtingen. In hoofdstuk vijf worden de keteneffecten beredeneerd van het personeelste-
kort op de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven. Vervolgens worden in hoofdstuk zes en zeven de 
oplossingen en toekomstscenario’s toegelicht.
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-02-
Goederenstromen

In dit hoofdstuk worden goederenstromen op landelijk niveau en voor de Rotterdamse haven in beeld 
gebracht. Het doel van het onderzoek is het analyseren van de effecten van personeelstekorten in de 
binnenvaart en wegvervoer op de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven. Om een antwoord op de 
onderzoeksvraag te formuleren is het van belang om als tussenstap de goederenstromen en de capaci-
teiten van modaliteiten te evalueren. De mate van de impact van personeelstekort in de binnenvaart en 
wegvervoer is afhankelijk van het aandeel wegvervoer en binnenvaart van de goederenstromen op 
landelijk niveau (sectie 2.2) en in de Rotterdamse haven (2.3). Daarnaast worden de vraag en aanbod van 
goederenvervoer deels bepaald door verwachte toekomstige ontwikkelingen (Jonkeren & Francke, 
2023). De toekomstbeelden worden toegelicht in 2.4. Overige trends en ontwikkelingen, zoals knelpun-
ten en de modal shift, worden verder geëvalueerd in 2.5. 

2.1 Goederenoverslag Rotterdamse haven

De goederenoverslag van 2022 van de Rotterdamse haven wordt weergegeven in Figuur 2. Deze figuur is 
gebaseerd op figuur 2A in de appendix. Bijna de helft van de overgeslagen goederen bestaat uit natte 
bulk. Daarnaast bestaat 30% van de goederenoverslag uit containers. Na, of voorafgaand aan, de 
goederenoverslag in de Rotterdamse haven moeten de goederen vervoerd worden naar het achterland. 

Figuur 2: Goederenoverslag in de haven van Rotterdam in 2022
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2.2 Modal split landelijk

Goederenvervoer bestaat uit zes modaliteiten: zeevaart (deepsea en shortsea), binnenvaart, wegvervoer, 
spoorvervoer, luchtvaart en pijpleidingen. CBS monitort hoeveel miljoen ton per modaliteit wordt 
vervoerd. In de appendix gaan wij dieper in de op de omvang van het goederenvervoer per modaliteit. 
Figuur 3 laat de modal split tussen de vervoerswijzen zien: spoor, binnenvaart en wegvervoer. Deze drie 
vervoerswijzen concurreren met elkaar op binnenlandse relaties. Het figuur laat de modal split zien voor 
2010 en 2020. In die tien jaar is er geen sprake geweest van een modal shift richting het spoor of binnen-
vaart. Het aandeel wegvervoer is zelfs met 1% gestegen. 

Figuur 3: Modal split voor vervoerwijzen spoor, binnenvaart en vrachtwagens

Bron: CBS, 2023

2.3 Modal split haven Rotterdam

Volgens de Havenvisie (2019) van het Havenbedrijf Rotterdam is voor optimale verwerking van goederen-
stromen langdurig ingezet op de modal shift, het verschuiven van goederen over de weg naar vervoer 
over het water, het spoor en per buisleiding. Hiervoor heeft het bedrijfsleven in de haven geïnvesteerd in 
een kwaliteitsimpuls van het spoor en binnenvaart waaronder frequente shuttle connecties tussen 
zee- en inlandterminals en afspraken met terminals over het vervoeren van containers op achterlandcor-
ridors. In de Voortgangsrapportage Herijkte Havenvisie van het Havenbedrijf Rotterdam staan gegevens 
over het aantal vervoerde containers naar het achterland vanuit de Rotterdamse haven. In totaal is het 
aantal vervoerde containers naar het achterland in de afgelopen jaren gestegen (zie Figuur 4). In 2010 
was het aantal vervoerde containers 7.150.000 en in 2020 is het aantal gestegen naar 9.349.000. Een 
procentuele toename van meer dan 30%. De groei van het aantal vervoerde containers heeft niet geleid 
tot een verschuiving in de modal split. Een belangrijke reden hiervoor is dat de binnenvaart en het spoor 
maar beperkt voldoen aan specifieke logistieke eisen voor goederenvervoer, zoals flexibiliteit, snelheid 
en betrouwbaarheid (UPT, 2022). In het containervervoer heeft dezelfde ontwikkeling in de modal split 
plaatsgevonden als op landelijk niveau (zie Figuur 5). Het aandeel wegvervoer is met 1% toegenomen en 
het aandeel binnenvaart met 1% afgenomen. Het aandeel binnenvaart en spoor is in de afgelopen tien 
jaar niet gestegen. 
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Figuur 4: Aantal vervoerde containers naar het achterland vanuit Rotterdamse haven (TEU x 1000)

Bron: (Havenbedrijf Rotterdam, 2022)

Figuur 5: Modal-split haven Rotterdam (aantal vervoerde containers naar achterland)

Bron: (Havenbedrijf Rotterdam, 2022)

2.4 Toekomstbeelden goederenvervoer

In de notitie ‘Kennisbasis goederenvervoer’ wordt gesteld dat vraag en aanbod binnen het goederenver-
voer wordt bepaald door eigenschappen van de vervoerswijzen, verwachte toekomstige ontwikkelingen, 
knelpunten in het systeem en de modal shift (Jonkeren & Francke, 2023). Het Havenbedrijf Rotterdam 
heeft in 2022 scenario’s opgesteld voor 2050. Daarbij is sprake van een bandbreedte van 400-580 
miljoen ton wat betreft verwachte overslagvolumes. Daarnaast is de goederenoverslag uitgesplitst in 
type goederenstromen. 

In 2022 is in totaal 467 miljoen ton overgeslagen in de haven van Rotterdam waarvan meer dan 45% nat 
massagoed (zie figuur 7A in de Appendix). In de meeste scenario’s wordt aangenomen dat overslag in nat 
massagoed aanzienlijk zal verminderen (Figuur 6). In scenario “Connected Deep Green” wordt in 2050 er 
nog maar 28% aan niet-fossiel nat massagoed overslagen Deze scenario’s zijn zeer afhankelijk van de 
toekomstige energiemix. Verder geldt voor elk scenario dat de container op- en overslag zal toenemen 
zowel in relatieve waardes als in absolute waardes. Het is van belang om te onderzoeken hoe de bereik-
baarheid van de Rotterdamse haven kan worden behouden en verbeterd. In de volgende sectie zijn de 
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trends en ontwikkelingen beschreven die een impact hebben op de goederenstromen, waaronder de 
toekomstige energiemix.

Figuur 6: Toekomstscenario goederenoverslag Rotterdamse haven 2050

Bron: Havenbedrijf Rotterdam
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2.5 Trends en ontwikkelingen goederenvervoer

In deze sectie zijn de trends en ontwikkelingen die een effect hebben op goederenstromen geanalyseerd. 
Een overzicht van endogene en exogene ontwikkelingen in tabelvorm is grotendeels gebaseerd op het 
rapport over modal shift van het goederenvervoer van Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) 
(Jonkeren, 2020). Het overzicht van de KiM is aangevuld met de actuele ontwikkelingen en het effect 
hiervan op het aandeel wegvervoer en binnenvaart is in kaart gebracht. Tabel 1 bevat de endogene 
ontwikkelingen. Dit zijn de ontwikkelingen die beïnvloed kunnen worden door beleid. Tabel 2 toont de 
exogene ontwikkelingen die niet of nauwelijks te beïnvloeden zijn door beleid. Voor dit onderzoek richten 
wij ons op de demografische ontwikkelingen, studentpopulaties en inzetbaarheid personeel. Deze 
factoren veroorzaken de krapte op de arbeidsmarkt. Het is van belang om de andere ontwikkelingen 
ook mee te nemen als we de keteneffecten en oplossingen analyseren.

Tabel 1: Endogene ontwikkelingen goederenvervoer

Endogene 
ontwikkelingen

Bron Mechanisme goederenvervoer Verwachtte 
impact 
aandeel 
wegvervoer

Verwachtte 
impact 
aandeel 
binnenvaart

Langzame verduurza-
ming van de binnen-
vaart

(Jonkeren, 
2020)

Verduurzaming van de binnenvaart gaat 
langzamer dan bij de weg > verschil in 
CO2-uitstoot per ton/km tussen weg en 
binnenvaart wordt kleiner > weg wordt 
op dit punt aantrekkelijker voor verlader 
> modal shift van binnenvaart naar weg.

+ -

Knelpunten binnen-
vaartinfrastructuur

(Jonkeren, 
2020)

Knelpunten binnenvaartinfrastructuur > 
langere en onbetrouwbaardere 
reistijden > daling aandeel binnenvaart.

+ -

Knelpunten weginfra-
structuur

(Jonkeren, 
2020)

Knelpunten weginfrastructuur > meer 
congestie op de wegen > langere reistij-
den > daling aandeel wegvervoer

- +

Autonoom rijden/
varen

(Jonkeren, 
2020)
(TNO, 2021) 

Autonoom rijden/varen > efficiëntie 
verhogen > transport kosten lager.

+/- +/-

Truck platooning en 
grotere wagens (LZV)

(Jonkeren & 
Francke, 
2023)
(TNO, 2021)

Platooning en grote vrachtwagens > 
afstandskosten wegvervoer verlagen > 
meer vraag naar wegvervoer (Catalyst)

+ -

Congestie op de weg (Jonkeren & 
Francke, 
2023)

Toename congestie > toename kosten 
en onbetrouwbaarheid van wegvervoer 
> aandeel weg omlaag.

- +

Stimuleren nacht 
wegvervoer 

(Havenbedrijf 
Rotterdam, 
2022)

Meer wegvervoer aanbod en minder 
congestie voor wegvervoer > aantrek-
kelijker voor verladers om gebruik van 
te maken > wegvervoer aandeel stijgt

+ -

Smart shipping (Panteaia, 
2021)

Smart shipping > verhoging efficiëntie 
(lagere brandstofkosten, minder 
emissies) > Binnenvaart aantrekkelijker

- +
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Endogene 
ontwikkelingen

Bron Mechanisme goederenvervoer Verwachtte 
impact 
aandeel 
wegvervoer

Verwachtte 
impact 
aandeel 
binnenvaart

Toename circulariteit 
(bundelen afvalstro-
men, bouwlogistiek)

(UPT, 2021) Producenten krijgen te maken met 
kosten als ze hun uitstoot niet vermin-
deren > duurzamer transport zit een 
winst > Bundelen van goederen wordt 
aantrekkelijker > Aandeel binnenvaart 
stijgt.

- +

VERSnellen modal 
shift in verslogistiek

(UPT, 2022) Congestie, chauffeurstekorten en 
klimaatadaptatie geven noodzaak tot 
modal shift > Structurele modal shift 
blijft uit door gebrek aan samenwerking

- +

Toelichting: + toename van het aandeel weg, - afname van het aandeel weg. Exogeen: niet/ nauwelijks te 
beïnvloeden door Nederlands beleid. Endogeen: te beïnvloeden door Nederland beleid. Macro: invloed op 
samenstelling goederenstromen. Micro: invloed op verladerskeuze

Tabel 2: Exogene ontwikkelingen goederenvervoer

Exogene 
ontwikkelingen

Bron Mechanisme goederenvervoer Verwachte 
impact 
aandeel 
wegvervoer

Verwachte 
impact 
aandeel 
binnenvaart

Globalisering (Jonkeren, 
2020)
(CPB, 2019) 
(SEOR, 2021)

Globalisering > relatief sterke groei van 
de internationale goederenstromen in 
combinatie met een relatieve speciali-
satie van spoor en binnenvaart in het 
internationaal vervoer > een daling van 
het aandeel weg in de modal split.

- +

Klimaatverandering (Jonkeren, 
2020)
(SEOR, 2021)

Door klimaatverandering vaker en 
langer laag water op vaarwegen > 
lagere beladingsgraad > hogere prijs 
per ton binnenvaart > modal shift van 
binnenvaart naar weg en spoor.

+ -

Internationaal 
klimaat- en energie-
beleid en Europees 
Transportbeleid

(Jonkeren, 
2020)

Lagere vraag naar (het vervoer van) 
fossiele brandstoffen > effect hiervan 
op spoor en binnenvaart is sterker dan 
op wegvervoer >modal shift van binnen-
vaart en spoor naar weg.

<> -

Future energy mix (CPB, 2019) CCS toegestaan > Kolen blijft een 
belangrijke energievorm (relatief 
goedkoop) > Bulkgoederen stromen 
zullen niet aanzienlijk afnemen > Geen 
grote impact op aandeel binnenvaart en 
spoorvervoer. CCS niet toegestaan > 
Kolen zijn te vervuilend en de energie-
mix zal voornamelijk bestaan uit 
windenergie > Bulkgoederen stromen 
zullen afnemen > Aandeel binnenvaart 
en spoorvervoer zullen afnemen.

+ -
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Exogene 
ontwikkelingen

Bron Mechanisme goederenvervoer Verwachte 
impact 
aandeel 
wegvervoer

Verwachte 
impact 
aandeel 
binnenvaart

Energy Trading 
System (ETS)

(CPB, 2019) (Fossiele) Scheepvaart en wegvervoer 
worden duurder door het emissiehan-
delssysteem > minder vraag naar 
transport/vergroening modaliteiten 
versnellen > geen duidelijk effect voor 
aandelen in de modal split

- -

Kilometerheffingen 
vrachtverkeer

(Rijksoverheid, 
2021)

Trucktol maakt wegvervoer duurder > 
Minder vraag naar wegvervoer > Meer 
vraag naar spoor/binnenvaart > Positief 
effect op de modal split

- +

Congestie bij 
Terminals door 
schaalvergroting 
containerschepen

(Jonkeren, 
2020)

Grotere zeecontainerschepen > 
vraagpiek voor lossen bij terminals in 
zeehaven > binnenvaartschepen 
moeten wachten voor laden en lossen 
van hun containers > toename reistijd 
containers en afname betrouwbaarheid 
reistijd containers per binnenvaart > 
verladers kiezen voor de weg > modal 
shift van binnenvaart naar weg.

+ -

De nieuwe Zijderoute (Jonkeren, 
2020)

Zijderoute > meer bundeling mogelijk 
over spoor

- -

Aanleg derde spoor 
Betuweroute

(Jonkeren, 
2020)

Extra spoorcapaciteit na 2022 > extra 
spoorvervoer mogelijk > modal shift 
van weg (en binnenvaart?) naar spoor.

- -

Demografische 
ontwikkelingen

(SEOR, 2021) Vergrijzing bevolking > daling perso-
neelsbestand logistiek > tekorten op de 
arbeidsmarkt

<> (effect op 
absolute 
waardes)

<> (effect op 
absolute 
waardes)

Studentpopulaties 
logistieke opleidin-
gen nemen af

(DUO, 2021) Minder opgeleid logistiek personeel > 
daling personeelsbestand logistiek > 
tekorten op de arbeidsmarkt

<> (effect op 
absolute 
waardes)

<> (effect op 
absolute 
waardes)

Inzetbaarheid 
personeel

(SEOR, 2021) De inzetbaarheid van personeel is aan 
veranderen > meer ziekteverzuim/
minder behoefte aan onregelmatig 
werk en van huis.

<> (effect op 
absolute 
waardes)

<> (effect op 
absolute 
waardes)

Toelichting: + toename van het aandeel weg, - afname van het aandeel weg. Exogeen: niet/ nauwelijks te 
beïnvloeden door Nederlands beleid. Endogeen: te beïnvloeden door Nederland beleid. Macro: invloed op 
samenstelling goederenstromen. Micro: invloed op verladerskeuze.
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-03-
Krapte op de arbeidsmarkt

Halverwege 2022 heeft het UWV gerapporteerd dat het de krapte op de arbeidsmarkt zo hoog is opgelo-
pen dat alle beroepsgroepen tekort aan personeel ervaren. (UWV, 2022). Dit betekent dat alle 92 
verschillende beroepsgroepen de arbeidsmarkt als krap of zeer krap ervaarden. Daarbij rapporteert het 
UWV dat de krapte twee keer zo groot was als het jaar ervoor. Het aantal vacatures was met 44% geste-
gen ten opzichte van 2021, terwijl het aantal personen met een WWW-uitkering in diezelfde periode 
afnam met 31%. De arbeidsmarkt krapte gold ook voor de transport- en logistiek sector. In 2021 waren er 
ruim 8.000 vacatures voor vrachtwagenchauffeurs en 17.000 voor logistieke medewerkers (STL, 2022) 
(data gecorrigeerd). Tijdens de voor dit onderzoek uitgevoerde interviews is benadrukt dat het aantal 
moeilijk vervulbare functies elk jaar met 5% stijgt. 

Volgens de ‘Arbeidsmarktrapportage beroepsgoederenvervoer over de weg en logistiek’ ervaarden 54% 
van de bedrijven binnen het beroepsgoederenvervoer personeelstekort als een belemmering (STL, 2022). 
Het personeelstekort leidde volgens de bedrijven tot stijging van arbeidskosten, hogere werkdruk en het 
aannemen van personeel dat minder geschikt is. Bedrijven hebben aangegeven welke thema’s als zeer 
relevant worden ervaren in deze monitor. ‘Het vinden en behouden van personeel’ staat in de top drie 
meest belangrijke thema’s voor de komende twee jaar (zie Figuur 7). Het thema ‘vinden van personeel’ is 
met 11% gestegen in belang ten opzichte van 2021 en het behouden van personeel is gestegen met 9%. 
Deze resultaten suggereren dat de urgentie voor het vinden en behouden van personeel gestegen is ten 
opzichte van een jaar daarvoor. 

Voor de arbeidsmarktrapportage (STL, 2022) is ook aan de werknemers gevraagd wat zij merken van het 
personeelstekort. Het meest genoemde antwoord is dat werknemers merken dat de werkgever vaker 
onervaren mensen aanneemt. Daarnaast merken werknemers dat de werkdruk hoger is dan voorheen en 
dat de werkgever meer zijn best doet om het personeel te behouden. 
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Figuur 7: Verwachtingen belangrijkste thema’s komende twee jaar

Bron: (STL, 2022)

Het trendrapport over logistiek van de Samenwerkingsorganisatie Beroepsonderwijs Bedrijfsleven (SBB) 
vermeldt dat het personeelstekort enerzijds wordt veroorzaakt door demografische ontwikkelingen 
(SBB, 2022). De Nederlandse bevolking veroudert, een ontwikkeling die we vergrijzing noemen. Ander-
zijds daalt de instroom van studenten voor logistieke opleidingen, dit wordt ‘ontgroening’ genoemd. Een 
andere reden voor het personeelstekort is de verandering van inzetbaarheid van personen. In paragraaf 
3.1 wordt de prognose van vergrijzing toegelicht en in paragraaf 3.2 worden de studentpopulaties voor 
logistieke opleidingen van de afgelopen jaren geanalyseerd. In paragraaf 3.3 wordt veranderingen van 
inzetbaarheid toegelicht. 

3.1 Oorzaak krapte arbeidsmarkt – Vergrijzing

Vergrijzing is een belangrijke oorzaak van het tekort op de arbeidsmarkt in de logistieke sector (SBB, 
2022). Vergrijzing heeft een effect op de uitstroom van werknemers en op het aandeel ouderen in de 
werkzame beroepsbevolking. Het personeelstekort heeft als gevolg dat transportondernemers noodge-
dwongen trucks stil laten staan (SBB, 2022). De vergrijzing is een trend die zich de komende jaren door 
zal zetten. In de arbeidsregio Rijnmond is de prognose dat 14% van de bevolking 75 jaar of ouder zal zijn 
in 2050. Dit is een procentuele toename van 6% ten opzichte van 2022 (zie Figuur 8). De vergrijzing zal 
doorwerken in de komende jaren volgens de demografische ontwikkelingen en is daardoor een structu-
reel probleem. Tijdens de voor dit onderzoek gehouden workshop werd hieraan toegevoegd dat vrucht-
baarheid van de populatie aan het dalen is. Dit effect kan ertoe leiden dat de jongste groep (0-15 jaar) 
procentueel kan afnemen. In de workshop werd voorts onderstreept dat de middengroep (15-65 jaar) 
moet groeien om de huidige goederenoverslag en mogelijk groei te kunnen handhaven (zie Figuur 9).
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Figuur 8: Procentuele verdeling leeftijdsgroepen bevolking in arbeidsregio Rijnmond

Bron: CBS, 2023

Figuur 9: Visualisatie verdeling leeftijdsgroepen bevolking in arbeidsregio Rijnmond

Bron: CBS, 2023

3.2 Oorzaak krapte arbeidsmarkt – Daling studentpopulaties

Het aantal studenten voor logistieke opleidingen is een indicator voor een inschatting voor de toekom-
stige ontwikkeling van werkgelegenheid in de logistiek en transport. De opleidingen voor mbo en hbo zijn 
geëvalueerd, omdat de opleidingsnamen direct zijn te herleiden naar een sector. WO-studies zijn niet 
direct herleidbaar naar een sector. In appendix A zijn de studentenaantallen in de tabellen en de bijbeho-
rende figuren weergegeven. De gegevens zijn gebaseerd op het aantal inschrijvingen dat door de Dienst 
Uitvoering Onderwijs (DUO) zijn geregistreerd. Voor mbo en hbo zijn de afbakeningen gericht op trans-
port-, logistiek en scheepvaartonderwijs. 

3.2.1 Mbo-studentpopulatie
De afbakening voor mbo-opleidingen is gebaseerd op de sectorkamer (mobiliteit, transport, logistiek en 
maritiem) en de hoofdgroep (transport, scheepvaart en logistiek). De kwalificatieniveaus twee, drie en 
vier zijn voor deze studie geanalyseerd. Een aantal kwalificatiedossiers loopt af of is afgelopen in de 
afgelopen vijf jaar. Dit kan betekenen dat bepaalde opleidingen in andere opleidingen zijn overgegaan. 
Bijvoorbeeld de opleiding koopvaardij is overgegaan naar maritiem officier. Deze opleidingen zijn 
samengevoegd voor de analyse. 
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Figuur 10: Mbo-studentaantallen (Transport, Scheepvaart en Logistiek)

Figuur 10 geeft de ontwikkelingen weer van studentenaantallen in de jaren 2018 t/m 2022. De studenten-
aantallen zijn afgenomen voor elk kwalificatieniveau. In totaal is er sprake van een afname 2.213 studen-
ten in 2022 ten opzichte van 2018. Dit is een procentuele afname van 11%. Appendix A presenteert de 
procentuele toenames of aannames van opleidingen voor elk kwalificatieniveau. Binnen kwalificatieni-
veau 2 is sprake van een opvallende toename van 11% voor de opleiding Chauffeur wegvervoer en een 
17% toename voor de opleidingen schipper en machinist (zie tabel 1A en figuur 3A). Daarentegen zijn de 
studentaantallen afgenomen voor de studies Matroos Binnenvaart (-16%), Medewerker havenlogistiek 
(-54%) en Havenoperaties (-33%). Binnen kwalificatieniveau 3 is de opleiding met de grootste stijging 
Schipper binnenvaart (+13%) met 600 studenten (zie tabel 2A en figuur 4A). Daarna komen de opleidin-
gen Bootsman en Machinist railvervoer met beide een stijging van 12%. De studentaantallen voor 
opleidingen Logistiek (-17%) en Logistiek teamleider (-13%) zijn afgenomen. De grootste afnames zijn 
voor de stuurmanopleidingen (-44%) en Planner wegtransport (-41%). De grote afname in planner 
wegtransport is verklaarbaar, doordat deze overgaat in de nieuwe opleiding Specialist Transport en 
Logistiek. Desalniettemin compenseren de studentaantallen voor de nieuwe opleiding niet de afname in 
studentaantallen voor Planner wegtransport.  Binnen kwalificatieniveau 4 zijn de studentenaantallen 
voor de opleiding coördinator havenoperaties aanzienlijk gestegen met 33% (zie tabel 3A en figuur 5A). 
Verder zijn er vooral afnames van de studentenaantallen bij de bestaande opleidingen met als grootste 
afnames de opleidingen Manager havenlogistiek (-50%), Manager Transport en Logistiek (-52%) en 
Maritiem Officier (9%).

3.2.2 Hbo-studentenpopulatie
De hbo-opleidingen zijn onderverdeeld in associate degrees, bachelors en masters. De afbakening voor 
de opleidingen is gebaseerd op logistiek, scheepvaart en transport. Het studentenaantal voor de 
hbo-opleidingen is in 2002 met 962 studenten afgenomen ten opzichte van 2018 (zie Figuur 11). De 
studentenaantallen voor associate degrees zijn met 175% toegenomen en de studentenaantallen zijn 
voor de bacheloropleidingen met 32% afgenomen ten opzichte van 2018. Dit is deels te verklaren doordat 
associate degrees pas sinds 2018 een zelfstandige status hebben gekregen in het Nederlandse hoger 
onderwijs (SEO, 2021). 
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Figuur 11: Hbo-studentenaantallen (Transport, Scheepvaart en logistiek)

De associate degree programma’s bestaan uit Logistiek en Economie, Business studies Logistiek, 
Logistiek management en Logistiek. In appendix A zijn de procentuele toenames van studentaantallen 
van deze studies weergegeven (zie tabel 4A en figuur 6A). De sterkste procentuele toename ten opzichte 
van 2018 is voor de opleiding Logistiek (+1013%). De opleiding bestond in 2018 nog uit 32 studenten en in 
2022 was het aantal gestegen naar 356. Zoals eerder beschreven, hebben associate degrees pas een 
zelfstandige status gekregen. De opleiding met de kleinste toename is Logistiek en Economie (+6%). De 
resultaten voor studentaantallen van de hbo-bachelor staan in tabel 5A en figuur 7A). Voor dit onderzoek 
zijn de volgende hbo-bachelor opleidingen geanalyseerd: Logistics Engineering, Logistics Management 
en Maritiem Officier. De studentaantallen voor deze opleidingen zijn gedaald met een gemiddelde van 
ongeveer 30%. De studentaantallen voor Logistics Engineering zijn gedaald met 36% en voor Logistics 
Management met 32%. De opleiding met de kleinste daling van drie opleidingen is Logistics Management 
met 29%. De hbo-masters die voor dit onderzoek zijn geanalyseerd zijn als volgt: Marine Shipping 
Innovations (-7%), Internationale supply chain management (+114%) en Shipping and Transport. In 2022 
staan 40 studenten geregistreerd voor deze studie. Opvallend is de stijging van 114% voor de master 
Internationale supply chain management ten opzichte van 2018. In 2022 hebben 113 meer studenten zich 
ingeschreven voor deze master. 

3.2.3 Indicatie lagere instroom
De toename en afname van studentenpopulaties bij de verschillende opleidingen hebben uiteindelijk 
geleid tot een afname van meer dan tweeduizend studenten op mbo-niveau en bijna duizend studenten 
op hbo-niveau in studies gerelateerd aan transport, scheepvaart en logistiek. Deze dalingen in student-
populaties zijn een vroegtijdige indicatie van een lagere instroom van mbo- en hbo-opgeleiden in de 
transportsector. Tijdens een interview werd benadrukt dat studenten een minder goed beeld hebben bij 
wat logistiek en transport inhoudt:

“Zelfs de studenten die kiezen voor een transport-gerelateerde opleiding 
hebben er geen steeds minder gevoel voor waar ze nu eigenlijk voor 

hebben gekozen.”
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Deze trends indiceren dat in de komende vijf jaar het aantal werkzame personen niet zal groeien vanuit 
de opleidingen, maar juist verder zal afnemen. Als de vergrijzing zich doorzet en de instroom vanuit de 
opleidingen ook afneemt dan wordt het personeelstekort verder versterkt in plaats van opgelost. 
Daarnaast zal de afname van studentaantallen resulteren in een lager aantal beschikbare fte’s voor 
docenten. Hierdoor zal het lastiger worden om het transport, de logistiek en de scheepvaart gerelateer-
de opleidingen te innoveren en aantrekkelijker te maken voor jongeren. 

3.3 Oorzaak krapte arbeidsmarkt – Inzetbaarheid personeel
In de interviewronde is benadrukt dat de inzetbaarheid van het personeel binnen de binnenvaart en 
wegvervoer aan het veranderen is. Werkprivébalans wordt steeds belangrijker en werknemers willen 
meer ruimte om zich te ontplooien. Vanuit de binnenvaart is aangegeven dat steeds meer personeel 
liever op de wal woont en dat ze niet lang weg willen zijn van huis. Dit heeft invloed op vaarschema’s. 
Vanuit het wegvervoer werd aangegeven dat het personeel minder behoefte heeft om onregelmatig te 
werken en op de terminals te overnachten. Daarnaast zijn de chauffeurs steeds meer ontevreden over de 
lange wachttijden bij de terminals en zouden meer chauffeurs parttime willen werken. Naast de krapte 
op de arbeidsmarkt, wordt door deze ontwikkelingen duurzame inzetbaarheid van het personeel steeds 
belangrijker voor de binnenvaart en het wegvervoer. Volgens het arbeidsmarktonderzoek over het 
haven- en industrieel cluster van SEOR heeft ongeveer de helft van de bedrijven een strategie ontwik-
keld om de duurzame inzetbaarheid van personeel te verhogen (SEOR, 2021). Duurzame inzetbaarheid 
richt zich erop dat mensen tot hun pensioen gelukkig, gezond en bekwaam werkzaamheden kunnen 
uitvoeren (SER, 2021). De inzetbaarheid van personeel wordt beïnvloed door verschillende factoren, 
zoals deeltijdwerken, verzuim, werkprivébalans en technologische innovaties. In deze sectie worden de 
verschillende factoren toegelicht en in verband gebracht met de transport- en logistieke sector. 

Het Sociaal en Cultureel Planbureau (SCP) constateert dat in Nederland relatief veel in deeltijd gewerkt 
wordt, met name door vrouwen (SCP, 2021). Een belangrijke reden volgens het planbureau is dat men 
meer tijd wil overhouden voor andere activiteiten. Naast deeltijdwerken, wordt de inzetbaarheid ook 
beïnvloedt door verzuim. In onderzoek van Evofenedex naar HRM-trends in de handel en logistiek hebben 
bedrijven aangegeven dat verzuim met 25% is toegenomen ten opzichte van 2021 (Evofenedex, 2022). 
Een van de oorzaken die wordt benoemd is corona. De coronapandemie heeft echter voornamelijk geleid 
tot korte termijn ziekteverzuim. Een andere oorzaak die werd benoemd is het personeelstekort. De 
huidige werknemers nemen meer of andere taken op zich om de openstaande vacatures op te vangen. 
Aangezien de personeelstekorten worden veroorzaakt door structurele demografische ontwikkelingen 

– vergrijzing en ontgroening – zal de druk op de huidige werknemers niet op korte termijn afnemen en is 
er een risico voor verzuim van het huidige personeelsbestand (Evofenedex, 2022). 

Om de duurzame inzetbaarheid van het personeel te versterken, zetten bedrijven in op het welzijn van 
werknemers. De sectorale welzijnsmonitor van ABN Amro onderzoekt welzijn van werknemers sector-
breed met een enquête (ABN Amro, 2021). De monitor behandelt de volgende zeven categorieën omtrent 
welzijn: werkprivébalans, gezondheid, persoonlijke ontwikkeling, economie, gelijke kansen, veiligheid en 
klimaat. De sector transport en logistiek scoort relatief laag op veiligheid en relatief hoog op gelijke 
kansen. De sector scoort het laagst op de eerste categorie werkprivébalans ten opzichte van andere 
sectoren. Dit wordt deels verklaard door het hoge aantal overuren in de sector, namelijk gemiddeld 5,5 
uur per week (ABN Amro, 2022). Daarnaast is er in de sector een sterke toename van burn-out-gerela-
teerde klachten ten opzichte van de welzijnsmonitor van 2021. Een deel van stijging wordt verklaard door 
het herstel van de wereldeconomie na de coronapandemie in de monitor, omdat dit meer druk levert op 
de transportstromen (ABN Amro, 2022). Volgens de monitor verwaarloost 15% van de werkzame perso-
nen in de transport en logistieke sector regelmatig familie- en gezinsactiviteiten door werk. Overuren, 
burn-out klachten en verwaarlozing van familie- en gezinsactiviteiten dragen bij aan de lage score op 
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werkprivébalans in de transport- en logistieke sector (ABN Amro, 2022). Ook tijdens de interviewronde is 
aangegeven dat in de transport- en logistieke sector de werkprivébalans steeds belangrijker wordt bij de 
jongere generatie:

“De generatie die is begonnen met werken heeft een andere instelling. 
Vroeger keken wij na werk hoeveel tijd er over was voor vrije tijd. De 

jongere generatie bepaalt eerst hoeveel vrije tijd ze willen hebben en dan 
bekijken ze hoeveel werk daarbij past.”

Volgens de welzijnsmonitor 2022 is de veiligheid afgenomen in de sector transport en logistiek. Vracht-
wagenchauffeurs en andere type chauffeurs ervaarden toenemende drukte op de wegen en daardoor 
ook meer risico op botsingen/verkeersongevallen. In de welzijnsmonitor van 2021 werd geconstateerd 
dat de sectoren bouw en transport relatief hoog scoren op gelijke kansen mede door de relatief lage 
gender pay gap (ABN Amro, 2021). De mate van relevantie van welzijnsfactoren verschilt per sector 
doordat beroepsprofielen sterk van elkaar verschillen. Omgevingslawaai is bijvoorbeeld een belangrijke-
re welzijnsfactor voor een werknemer in de bouw dan voor een werknemer op kantoor (ABN Amro, 2021). 
Door deze verschillen ligt ook de focus van duurzame inzetbaarheid per sector anders. Voor sectoren die 
snel veranderen door technologische innovaties is het van belang dat het personeel wordt om- en 
bijgeschoold om inzetbaar te blijven (SER, 2021). In een later hoofdstuk worden technologische oplos-
singsrichtingen geëvalueerd voor het personeelstekort in wegvervoer en binnenvaart, zoals digitalise-
ring, automatisering en autonoom rijden en varen. Technologische innovaties gaan gepaard met sociale 
innovaties. Delery en Roumpi (2017) benadrukken dat investeringen in technologische innovaties alleen 
tot succes leiden als werknemers opgeleid worden om met de nieuwe technologie om te gaan. Rotmans 
(2020) onderlijnt vier strategische human resource (SHR) activiteiten om de synergie tussen technologie 
en sociale innovatie te maximaliseren: trainen en opleiden, welzijn van werknemers, samenwerking en 
flexibiliteit van werk. Een combinatie van deze vier activiteiten met technologische innovatie leidt tot 
een sterker competitief voordeel (Rotmans, 2020). Deze activiteiten zijn een belangrijk onderdeel van 
duurzame inzetbaarheid van personeel. 

3.4 Gevolgen krapte op de arbeidsmarkt bedrijfsperspectief

Figuur 12 geeft de gevolgen van de krapte op de arbeidsmarkt weer. Deze resultaten zijn verkregen uit de 
interviewronde. In de interviews werd benadrukt dat personeel wordt aangenomen met een onjuist 
profiel als gevolg van de krapte op de arbeidsmarkt. Dit leidt ertoe dat een mismatch tussen werknemer 
en werkgever ontstaat, waardoor de werknemer uiteindelijk weer vertrekt. De bevindingen van Evofene-
dex met betrekking tot hogere werkdruk van het huidige personeel werd ook onderstreept tijdens de 
interviews en de workshop. De hogere werkdruk leidt tot meer ziekteverzuim en burn-out klachten. Door 
het personeelstekort doen bedrijven ook vaker een beroep op gepensioneerden. Dit zijn gepensioneer-
den die al geruime tijd in het bedrijf in dienst waren en bekend zijn met de werkzaamheden. Ten slotte 
werd duidelijk benoemd dat transport modaliteiten stil staan, wat resulteert in een herwaardering van de 
klantenbestanden. Bedrijven nemen afscheid van klanten die het minst rendabel zijn.
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Figuur 12: Gevolgen krapte op de arbeidsmarkt vanuit bedrijfsperspectief

3.5 Gevolgen krapte arbeidsmarkt onderwijsperspectief

Tijdens de interviewronde hebben we ook een onderwijsinstelling bevraagd naar wat de gevolgen zijn 
voor de studenten met betrekking tot de huidige krapte. Enerzijds bleek dat studenten minder gestimu-
leerd worden om verder te leren na het afronden van een opleiding. De financiële prikkel vanuit het 
bedrijfsleven wordt aantrekkelijker dan de stimulans van het doorleren. Op de langere termijn kan het 
voordeliger zijn voor de studenten om door te studeren, omdat hij of zij meer kennis heeft opgebouwd en 
mogelijk een hoger salaris kan verdienen.

Anderzijds worden studenten gestimuleerd vanuit de bedrijven om over te stappen van een Beroeps 
Opleidende Leerweg (BOL) opleiding naar een Beroeps Begeleidende Leerweg (BBL) opleiding. Bij de 
BOL-opleiding gaan de studenten vijf dagen naar school en vervolgens lopen ze stage. Bij de BBL-oplei-
ding werken de studenten voornamelijk bij een erkend leerbedrijf en gaan ze één à twee dagen naar 
school. De BOL-opleiding is meer gericht op theorie, terwijl de BBL-opleiding meer praktijkgericht is. 
Tijdens de workshop werd benadrukt dat dit geen negatieve effecten hoeft te hebben. Het stimuleren 
van BBL-opleidingen kan juist de populatie van werkzame personen vergroten. 
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-04-
Personeelsbestanden

In dit hoofdstuk worden de huidige personeelsbestanden van wegvervoer en binnenvaart geanalyseerd. 
Deze analyse is van belang om in beeld te brengen wat de effecten zijn van het veranderende personeels-
bestand op de binnenvaart- en wegvervoerstromen rondom de Rotterdamse haven en het aansluitende 
achterland. De analyses van de huidige personeelbestanden van de binnenvaart en het wegvervoer 
geven de kenmerken van de werkzame personen in deze sectoren weer. De impact van de bovenge-
noemde ontwikkelingen – vergrijzing, ontgroening en afgenomen inzetbaarheid – hangt af van hoe de 
huidige personeelsbestanden er uitzien. In paragraaf 4.1 is het huidige personeelsbestand van de 
binnenvaart toegelicht en in paragraaf 4.2 het huidige personeelsbestand van wegvervoer. 

4.1 Personeelsbestand binnenvaart

De analyse van het personeelsbestand van de binnenvaart is gebaseerd op openbare gegevens over de 
werkzame beroepsbevolking. Figuren 13 t/m 19 geven kenmerken van de werkzame personen in de 
binnenvaart voor het jaar 2021 weer. Figuren 13 t/m 17 geven de leeftijdsopbouw, opleidingsniveau, 
man/vrouw-verhouding, arbeidsrelaties (vast/tijdelijk) en dienstverbanden (voltijd/deeltijd) weer. De 
kenmerken van de binnenvaart worden in deze figuren vergeleken met het landelijk en maritieme 
personeelsbestand. De informatie van het maritieme cluster en de binnenvaart zijn opgehaald uit de 
maritieme arbeidsmonitor. Deze monitor is onderdeel van de maritieme monitor en havenmonitor. De 
landelijke gegevens zijn opgehaald bij het CBS onder het thema werkzame beroepsbevolking. Figuren 17 
en 18 zijn opgehaald uit de maritieme arbeidsmonitoren. Figuur 18 geeft de in- en uitstroom van werkza-
me personen in de binnenvaart weer (NMT, 2022). Figuur 19 geeft de regionalisering van de binnenvaart 
weer (NMT, 2021).

Op landelijke niveau bestaat de werkzame beroepsbevolking uit ongeveer 9,3 miljoen werkzame perso-
nen. De werkzame beroepsbevolking in het maritieme cluster bestaat uit ongeveer uit 200.000 personen 
en in de binnenvaart uit ongeveer 8.000 personen. Het landelijke niveau geeft de Nederlandse werkzame 
beroepsbevolking weer. De vergelijkingen tussen de verschillende niveaus kunnen aantonen of bepaalde 
kenmerken specifiek zijn voor de binnenvaart. Deze analyse kan inzichten bieden of bepaalde trends een 
andere impact hebben op de binnenvaart dan op andere sectoren.  

Figuur 13 laat de leeftijdsopbouw zien. De leeftijdsopbouw van de binnenvaart wijkt niet veel af van de 
landelijke leeftijdsopbouw van de werkzame beroepsbevolking. Het personeelsbestand van de gehele 
maritieme cluster bestaat voor 11% uit de leeftijdsgroep 15-25 jaar. Dit is 5% lager dan het landelijke 
niveau. Het percentage van de binnenvaart is daarentegen hoger dan dat van het landelijke niveau, 
namelijk 18%. De percentages van de oudere leeftijdsgroepen wijken niet veel van elkaar af. Deze 
resultaten impliceren dat de binnenvaart ten opzichte van het landelijke niveau niet meer of minder last 
zal krijgen van de vergrijzing of ontgroening (lagere instroom jongeren). 
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Figuur 13: Leeftijdsopbouw maritiem cluster en binnenvaart 2021

Bron: CBS 2023 en maritieme arbeidsmonitor 2022

Het opleidingsniveau van de binnenvaart wordt weergegeven in Figuur 14. Het aandeel met een laag 
opleidingsniveau is redelijk hetzelfde tussen de binnenvaart en het landelijke beeld. Opvallend is het 
aandeel hoog opgeleid en midden opgeleid bij binnenvaart ten opzichte van het landelijk niveau. Het 
landelijk aandeel hoogopgeleid is landelijk 41% en het aandeel hoogopgeleid in de binnenvaart is daaren-
tegen maar 15%. Hier tegenover staat dat het aandeel midden opgeleid in de binnenvaart 65% is. Deze 
resultaten impliceren dat sector binnenvaart meer afhankelijk is van midden opgeleiden dan de gemid-
delde sector in Nederland. Het aantal mbo-studenten daalt in Nederland. De voornaamste reden is dat er 
een afname is van jongeren in Nederland. Daarnaast kiezen leerlingen ook steeds vaker voor het hoger 
onderwijs (STL, 2022). De afname van mbo-studenten kan daarmee een grotere impact hebben op de 
binnenvaart dan op andere sectoren in Nederland. 

Figuur 14: Verhouding opleidingsniveaus maritiem cluster en binnenvaart 2021

Bron: CBS 2023 en maritieme arbeidsmonitor 2022

De werkzame beroepsbevolking bestaat in de binnenvaart en het maritieme cluster uit aanzienlijk 
minder vrouwen dan de gemiddelde sector in Nederland (zie Figuur 15).  Daarnaast zijn de verhoudingen 
van de arbeidsrelaties ook verschillend. 77% van de werkzame personen in de binnenvaart heeft een 
vast contract (zie Figuur 16). Het aandeel van een vast contract op landelijk niveau is 20% lager ten 
opzichte van de binnenvaart.
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Figuur 15: Verhouding man/vrouw maritiem cluster en binnenvaart 2021

Bron: CBS 2023 en maritieme arbeidsmonitor 2022

Figuur 16: Verhouding arbeidsrelaties maritiem cluster en binnenvaart 2021

Bron: CBS 2023 en maritieme arbeidsmonitor 2022

De inzetbaarheid van personeel hangt deels samen met dienstverbanden (zie Figuur 17). 71% van de 
werkzame personen in de binnenvaart werkt voltijd en 29% heeft een deeltijd contract. Voor de landelij-
ke beroepsbevolking is de verhouding ongeveer 50/50. Bijna de helft van de werkzame personen in 
Nederland heeft een deeltijdcontract. Een deel van de beroepsbevolking heeft hier ook behoefte aan 
(SCP, 2021). De binnenvaart maakt minder aanspraak op dit deel van de beroepsbevolking dan de 
gemiddelde sector in Nederland. Als de behoefte naar deeltijdcontracten toeneemt dan kan deze trend 
leiden tot meer openstaande vacatures in de binnenvaart. 
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Figuur 17: Verhouding dienstverbanden maritiem cluster en binnenvaart 2021

Bron: CBS 2023 en maritieme arbeidsmonitor 2022

Figuur 18 laat de in- en uitstroom zien van werkzame personen in de binnenvaart. De bovenstaande balk 
geeft de in- en uitstroom weer waarvan er geen herkomst of bestemming is. De volgende sectoren zijn 
van belang voor de instroom – maar ook uitstroom – voor de binnenvaart: Verhuur en overige zakelijke 
diensten, havens en handel. Daarnaast is het opvallen dat er een grotere uitstroom naar Vervoer en 
opslag is dan instroom. Figuur 19 presenteert de regionalisering van werkzame personen in de binnen-
vaart in een kaart. Des te donkerder de kleur, des te groter is het aandeel van werkzame personen in de 
desbetreffende provincie. Zuid-Holland is het meest donker gekleurd met een aandeel van 47% werkza-
me personen in de binnenvaart in Nederland.

Figuur 18: Arbeidsmobiliteit van werkzame personen in binnenvaart in 2021

Bron: Maritieme-, arbeidsmarkt- en Havenmonitor 2022
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Figuur 19: Regionalisering van werkzame personen in de binnenvaart in 2020

Bron: Maritieme arbeidsmonitor 202

4.2 Personeelsbestand wegvervoer

Deze sectie is gewijd aan de kenmerken van het personeelsbestand van het wegvervoer. De analyse van 
de werkzame personen van wegvervoer is van belang om de impact van het veranderende personeelsbe-
stand te evalueren. De analyse over wegvervoer richt zich op de sector transport en logistiek en speci-
fiek op het beroep vrachtwagenchauffeur.  Een reden voor deze afbakening is dat de meeste vacatures 
openstaan voor het beroep vrachtwagenchauffeur binnenland in de arbeidsmarktregio Rijnmond (zie 
Figuur 20).

Figuur 20: Top 10 online openstaande vacatures naar beroep in Januari 2022 (Arbeidsmarktregio Rijnmond)

Bron: Rijnmond InZicht
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Figuren 21 t/m 25 geven kenmerken van de werkzame personen in het wegvervoer voor het jaar 2021 
weer. De kenmerken geven leeftijdsopbouw, opleidingsniveau, man/vrouw verhouding, arbeidsrela-
ties (vast/tijdelijk) en dienstverbanden (voltijd/deeltijd) weer. In de eerste vijf figuren worden de 
kenmerken van werkzame personen gepresenteerd op drie niveaus, namelijk landelijk, transport & 
logistiek en vrachtwagenchauffeurs. De weergave van de verschillende niveaus maakt het mogelijk om 
te analyseren of kenmerken van het personeelsbestand specifiek gelden voor het wegvervoer of dat het 
een landelijke verdeling is. De gegevens voor deze figuren zijn opgehaald bij het CBS. CBS heeft een 
database over de kenmerken van de werkzame beroepsbevolking. De afbakening de sector transport en 
logistiek en het beroep vrachtwagenchauffeurs is gebaseerd op International Standard Classification of 
Occupations (ISCO). Transport & Logistiek valt onder ISCO-nummer 12 en vrachtwagenchauffeurs onder 
ISCO-nummer 1214. Vrachtwagenchauffeurs is een specificatie binnen ISCO-nummer 12 en valt onder de 
sector Transport & Logistiek. 

De landelijke gegevens zijn hetzelfde als in de figuren voor de binnenvaartanalyse. De verhoudingen en 
het totaal aantal werkzame personen zijn hetzelfde, namelijk 9.3 miljoen. De werkzame beroepsbevol-
king in transport en logistiek bestaat ongeveer uit 637.000 personen en de vrachtwagenchauffeurs uit 
ongeveer 89.000 werkzame personen. Figuur 21 presenteert de leeftijdsopbouw voor de drie verschil-
lende lagen. De werkzame beroepsbevolking van transport en logistiek bestaat voor 43% uit de leeftijds-
groep 15-25 jaar. Een oorzaak kan zijn dat veel jongeren tijdens hun studie in de logistiek werken als 
bijbaan. Het percentage voor de leeftijdsgroep 15-25 jaar ligt voor vrachtwagenchauffeurs veel lager met 
6%. De ontgroening – daling instroom jongeren – kan leiden tot een nog lager percentage voor vrachtwa-
genchauffeurs. Daarnaast heeft de leeftijdsgroep 56-65 jaar het grootste aandeel met 30% binnen de 
leeftijdsopbouw van vrachtchauffeurs. Dit aandeel is bijna het dubbele voor het landelijke niveau en voor 
de sector Transport & Logistiek. Deze leeftijdsgroep gaat de komende 10 jaar met pensioen. De vergrij-
zing kan op korte termijn leiden tot meer personeelstekorten. 

Figuur 21: Leeftijdsopbouw sector transport en logistiek en vrachtwagenchauffeurs 2021

Bron: CBS 2023

Tussen de verhoudingen van de opleidingsniveaus voor transport en logistiek en vrachtwagenchauf-
feurs zijn geen opvallende verschillen (zie Figuur 22). Het aandeel hoger opgeleiden is voor de sector en 
vrachtwagenchauffeurs aanzienlijk lager dan het landelijke niveau. Het aandeel hoogopgeleiden voor 
vrachtwagenchauffeurs is 3% kleiner dan de gemiddelde sector in Nederland. Het beroep vrachtwagen-
chauffeurs is daarmee ook afhankelijker van de instroom van laag- en midden opgeleiden. 
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Figuur 22: Verhouding opleidingsniveaus sector transport en logistiek en vrachtwagenchauffeurs 2021

Bron: CBS 2023

De man/vrouw verhouding is op landelijke niveau ongeveer gelijk verdeeld (zie Figuur 23) Binnen de 
transport en logistiek daalt het aandeel vrouwen naar 20%. Het aandeel vrouwen voor het beroep 
vrachtwagenchauffeur bestaat nog maar uit 2%. Dit betekent dat het aandeel vrouwen in het wegvervoer 
veel kleiner is dan het aandeel vrouwen voor de gemiddelde sector van Nederland. TLN heeft hieraan wel 
toegevoegd dat de inschrijvingen voor de opleiding van vrachtwagenchauffeur voor 10% uit vrouwen 
bestaat. 

Figuur 23: Verhouding man/vrouw sector transport en logistiek en vrachtwagenchauffeurs 2021

Bron: CBS 2023

In Figuur 24 zijn de verhoudingen in arbeidsrelaties weergegeven. Deze verhoudingen geven deels de 
baanzekerheid van sectoren en beroepen weer. De sector transport en logistiek heeft een andere 
verhouding dan het specifieke beroep vrachtwagenchauffeur binnen de sector. 39% van de werkzame 
vrachtwagenchauffeurs heeft een tijdelijk contract en 61% een vast contract. Het aantal vaste contrac-
ten is hoger voor vrachtwagenchauffeur dan de gemiddelde sector op landelijk niveau. Figuur 25 presen-
teert de dienstverbanden voor het wegvervoer. Het aantal deeltijdcontracten voor 
vrachtwagenchauffeurs is relatief een stuk lager dan op landelijk niveau. 83% van de vrachtwagenchauf-
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feurs heeft een voltijdcontract. Deze resultaten suggereren dat het beroep gericht is op voltijdbanen en 
flexibiliteit van personeel in mindere mate mogelijk is binnen dit beroep. 

Figuur 24: Verhouding arbeidsrelaties sector transport en logistiek en vrachtwagenchauffeurs 2021
 

Bron: CBS 2023

Figuur 25: Verhouding dienstverbanden sector transport en logistiek en vrachtwagenchauffeurs 2021

Bron: CBS 2023
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-05-
Effect op bereikbaarheid 

Rotterdamse haven

In de voorgaande hoofdstukken zijn de goederenstromen en personeelsbestanden – met betrekking tot 
de binnenvaart en het wegvervoer – in beeld gebracht. De krapte op de arbeidsmarkt zal zich verder 
doorzetten door de vergrijzing, de daling van studentaantallen en de verandering in inzetbaarheid van 
het personeel. Tijdens de interviewronde en de workshop is gesuggereerd dat de binnenvaart en 
wegvervoer de flexibele partijen in de keten zijn. De (container-)scheepvaart vraagt om snelle afhande-
ling bij de terminals. Terminals gebruiken strakke laad- en losvensters, hetzelfde geldt voor distributie-
centra van verladende partijen. Dit vraagt flexibiliteit van vervoerders. Deze partijen wachten in de keten 
wanneer zij nodig zijn en zullen hun dienstverlening daarop aanpassen. Een lagere vervoersprestatie 

– minder volume vervoeren met hetzelfde aantal vervoersmiddelen – werkt ook nadelig op de arbeidspro-
ductiviteit, ofwel het benodigd aantal mensen om dezelfde vervoersprestatie te leveren. 

Het personeelstekort kan gaan doorwerken in de hele keten. Het eerste effect van het personeelstekort 
op een beperktere bereikbaarheid zal zich manifesteren door een beperktere flexibiliteit. Als er geen 
oplossingen tegen het personeelstekort worden ingezet dan zal het flexibele karakter veranderen. Dit 
kan leiden tot vertragingen bij het ophalen van containers met als gevolg verstoppingen in de keten, 
zoals bij de containerterminals. Niet de beperkte capaciteit op de terminals zal dan leidend zijn, maar de 
beperktere capaciteit bij wegvervoerders. Andere partijen zullen mogelijk meer moeten gaan wachten in 
de keten. Wanneer dit effect zich zal zich doorzetten aan de zeekant dan komt de bereikbaarheid van de 
Rotterdamse haven in gevaar. Tijdens de tweede onderzoeksfase zijn oplossingen onderzocht om de 
bereikbaarheid te behouden en te verbeteren. In het volgende hoofdstuk worden deze oplossingen 
toegelicht.
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-06-
Oplossingen

In Figuur 26 zijn de oplossingen weergegeven die zijn verkregen tijdens de tweede onderzoeksfase. De 
oplossingen zijn onderverdeeld in vijf categorieën: personeelsbestand, personeel anders inzetten, 
voertuig efficiëntie, beter plannen en slimmer werken. In een interview werd aangegeven dat er niet één 
oplossing is om de bereikbaarheid te behouden en te verbeteren, maar dat het gaat om een combinatie 
van oplossingen. Een combinatie van kansrijke oplossingen kan ervoor zorgen dat de bereikbaarheid van 
de Rotterdamse haven verzekerd wordt.

De eerste categorie “Personeelsbestand” richt zich op het vergroten van het aantal werkzame personen 
in de binnenvaart en wegvervoer. Bijvoorbeeld, tijdens de workshop werd benoemd dat jongeren eerder 
kunnen worden ingezet door BBL-opleidingen te volgen in plaats van BOL-opleidingen. Daarnaast 
kunnen gepensioneerden worden gevraagd om bijvoorbeeld nog een aantal ritten te rijden en daarmee 
de planningen op te vullen. Deze ontwikkelingen vinden al plaats. Verder kan de transportsector zich 
meer richten op diversiteit, aangezien slechts 2% van de vrachtwagenchauffeurs vrouw is en slechts 
18% van de werkzame personen in de binnenvaart vrouw is. Er zijn al interessante initiatieven opgezet 
om vrouwen voor de transportsector te enthousiasmeren, zoals de televisieprogramma’s “Vrouwen die 
varen” en “Meiden die rijden”. Een andere mogelijkheid om de werkzame populatie te vergroten, is meer 
internationalisering in de transportsector. Het is echter moeilijk voor mensen die niet Nederlands 
spreken om een mbo-kwalificatie te behalen, omdat het vak Nederlands verplicht is. Bovendien wordt 
vaak de voorkeur gegeven aan het gebruik van de Nederlandse taal als voertaal in de organisatie en in 
communicatie met klanten. Er liggen kansen om de transportsector verder te internationaliseren vanuit 
een onderwijs- maar ook een bedrijfsperspectief, ofwel meer jong talent in Nederland opleiden en meer 
professionals werven in het buitenland.

Figuur 26: Oplossingen om de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven te verbeteren
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De tweede categorie “Personeel anders inzetten” gaat over de inzetbaarheid van personeel. Een oplos-
sing binnen deze categorie is het spreiden van personeel, bijvoorbeeld naar de nacht. Tijdens de nacht 
kunnen er meer ritten gereden worden dan overdag in verband met de congestie op de wegen. Dit 
betekent dat het hetzelfde aantal werkzame personen meer lading vervoerd kan worden. Het is echter wel 
lastig om nacht-rijden te faciliteren vanwege de veiligheid en de behoeften van het personeel. Een andere 
oplossing is het poolen, ofwel samenbrengen, van personeel. Tijdens de workshop werd toegelicht dat 
bedrijven dan met elkaar personeel uitwisselen om bijvoorbeeld gaten in transportplanningen op te vullen. 
Nog een andere oplossing is het bevorderen van werken op afstand. Tijdens de interviews werd omschre-
ven dat autonoom varen op langer termijn kan bijdragen aan werken vanuit huis voor schippers. De 
ambitie is niet om een schip geheel onbemand te laten varen, maar dat een deel van het personeel vanuit 
huis het schip mee kan besturen. Dit kan voor het personeel in de binnenvaart de werkprivébalans 
verbeteren. Het bevorderen van werken op afstand, bijvoorbeeld vanuit huis, is (nog) niet mogelijk voor elk 
beroep omdat fysieke handelingen nodig blijven.  De laatste oplossingsrichting binnen deze categorie is 
wendbaarheid en flexibiliteit. Tijdens de interviews werd benoemd dat de wendbaarheid en flexibiliteit 
van personeel steeds belangrijker wordt. De oorzaak hiervan is dat ontwikkelingen, zoals de energie 
transitie en digitalisering, onzekerheden met zich mee brengen en dat gevraagde vaardigheden en 
beroepsprofielen snel veranderen. Deze ontwikkeling is ook onderdeel van de sociale transitie. Personeel 
op een flexibele en wendbare manier inzetten is van belang om nieuwe ontwikkelingen door te maken.

De volgende categorie richt zich op “Voertuig efficiëntie”. Het vergroten van de efficiëntie van een 
voertuig kan ervoor zorgen dat er minder personeel nodig is voor hetzelfde volume goederenstromen. Dit 
laat zich samenvatten in het langer, zwaarder, breder of voller maken van een binnenvaartschip of een 
vrachtwagen. In tabel drie staan deze begrippen omschreven. De oplossingsrichting ‘langer’ refereert 
bijvoorbeeld naar truck platooning (Jonkeren & Francke, 2023). Truck platooning houdt in dat vrachtwa-
gens in samenwerking minder dan een seconde bij elkaar vandaan rijden door middel van geautomati-
seerde technologie (TNO, 2015). De tweede oplossingsrichting ‘zwaarder’ verwijst naar voertuigen die 
zwaarder worden waardoor een grotere hoeveelheid goederen getransporteerd kan worden. Een 
voorbeeld is Langere Zwaardere Voertuigen (LZV) waarbij trekker- oplegger combinaties worden ingezet 
om de schaalvergroting van het goederenvervoer te bevorderen (Jonkeren & Francke, 2023). De inzet van 
duwbakken en koppelverbanden in de binnenvaart zijn voorbeelden van de oplossingsrichting ‘breder’. De 
inzet van duwbakken en koppelverbanden maken binnenvaartschepen breder, zodat er meer vervoerd kan 
worden. Tijdens de interviews werd benoemd dat niet elk schip met duwbakken kan varen en dat er extra 
personeel voor nodig is, maar dat duwbakken wel een oplossing kunnen zijn om op te schalen op korte 
termijn voor bepaalde type schepen. De laatste oplossingsrichting ‘voller’ richt zich voornamelijk op het 
reduceren van lege kilometers en dat daarmee het leeg varen en rijden wordt tegengegaan. Deze oplos-
singsrichting hangt samen met de volgende oplossing categorie “beter plannen”. 

Tabel 3: Voertuig efficiëntie

Oplossingsrichting Toelichting Voorbeeld 

Langer Langere vervoersmiddelen op de weg- en binnenvaart. Truck platooning
(Jonkeren & Francke, 2023)

Zwaarder Zwaardere vervoersmiddelen op de weg LZV
(Jonkeren & Francke, 2023)
(TNO, 2021)

Breder Toepassing van koppelverbanden en duwbakken Koppelverbanden in de 
binnenvaart 
(Interviewronde)

Voller Beter benutten van vervoerscapaciteit door het reduceren 
van lege kilometers, betere planning, zowel verticaal in de 
keten als horizontaal tussen vervoerders.

Brabant Corridor
(UPT, 2021)
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De categorie “Beter plannen” richt zich op het frequenter en stipter plannen, evenals het bundelen van 
containers en het opzetten van netwerken tussen de betrokken partijen in de keten. Een voorbeeld van 
frequenter plannen is het instellen van vaste vertrekmomenten, ofwel fixed windows, voor de binnen-
vaart. Op vastgestelde tijdstippen in de week vinden er afvaarten plaats richting het achterland. Als de 
keten hiervan op de hoogte is dan kan de binnenvaart betrouwbaarder worden ingezet. Het streven naar 
stipter plannen heeft voornamelijk betrekking op het verminderen van de lange wachttijden in de keten. 
Het bundelen van containers kan leiden tot een vermindering van de hoeveelheid personeel die nodig is 
om hetzelfde aantal containers te verplaatsen. Het stimuleren van het bundelen van de containers is al 
veelvuldig ingezet met verschillende initiatieven om de modal shift te bevorderen. De modal shift houdt 
in dat containers die voorheen over de weg werden vervoerd, dan via de binnenvaart of het spoor worden 
getransporteerd. Zoals besproken in hoofdstuk twee is de modal shift in de afgelopen 10 jaar niet 
veranderd. Een belangrijke reden hiervoor is dat binnenvaart en spoor maar beperkt voldoen aan 
specifieke logistieke eisen voor goederenvervoer, zoals flexibiliteit, snelheid en betrouwbaarheid (UPT, 
2022). Daarnaast heeft spoor- en binnenvaartvervoer het nadeel dat het niet in alle gevallen de eindbe-
stemming kan bereiken, waardoor wegvervoer nog steeds nodig is voor de “last-mile”-transport. Tijdens 
de workshop werd benoemd dat de containerterminals een lastige bottleneck vormen in de supply chain 
voor het achterland-transport. Het opzetten van netwerken tussen de verschillende partijen in de haven 
kan ervoor zorgen dat de informatie-uitwisseling in de keten verbetert en dat er een gedeeld belang 
ontstaat bij het frequenter en stipter plannen. Digitalisering is een belangrijk onderdeel voor het opzet-
ten van netwerken tussen verschillende partijen in de logistieke keten. Bijvoorbeeld de nautische 
dienstverleners – loodswezen, roeiers en sleepdiensten – hebben het Gezamenlijk Interactief Dienstver-
leners Systeem (GIDS) ontwikkeld waarbij ze onderling kunnen afstemmen of ze genoeg capaciteit 
hebben om een schip de haven in te begeleiden. Dit heeft voor een efficiënter afstemming gezorgd 
tussen de verschillende partijen.

De laatste categorie focust op “Slimmer werken”. Door innovaties op het gebied van automatisering, 
digitalisering, robotisering en kunstmatige intelligentie zullen er in de toekomst minder mensen en 
arbeidskrachten nodig zijn in de dagelijkse operaties van transport en logistiek. Een slimmere haven is 
ook een van de doelstellingen van de Rotterdamse haven. Verschillende partijen investeren al in het 
autonoom varen en rijden. Een van de vereisten om autonoom transport mogelijk te maken, is het 
slimmer maken van de infrastructuur. De kades en wegen moeten signalen kunnen afgeven aan de 
autonome voertuigen om ze inzetbaar te maken. 

Technologische en digitale ontwikkelingen om het “slimmer werken” te realiseren, vereisen sociale 
transitie waaronder een verandering in vaardigheden en beroepsprofielen. De ontwikkeling van een 
nieuw opleidingsschip van het Scheepvaart en Transport college is een belangrijk voorbeeld als het gaat 
om sociale innovatie. Studenten krijgen op dit opleidingsschip de kans STC-opleidingsschip om met de 
nieuwste technologieën en innovaties, waaronder emissie loos varen, waterstof generatoren, zonnepa-
nelen en een windturbine (STC Group).
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-07- 
Toekomstscenario’s

Gedurende de plenaire sessie van de workshop hebben we de arbeidsontwikkelingen met betrekking tot 
de binnenvaart en het wegvervoer gepresenteerd. Daarnaast hebben we de verschillende oplossings-
richtingen toegelicht. Tijdens de interactieve sessie van de workshop hebben we vervolgens samen met 
deelnemers twee scenario’s opgesteld over het effect van het personeelstekort in de binnenvaart en 
wegvervoer op de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven. Figuur 27 geeft de opzet van de scenario’s 
weer. De scenario’s richten zich op hoe de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven in 2050 zal 
verslechteren of versterken.

Tijdens het opstellen van de scenario’s hebben we aangenomen dat de daling aandeel van de werkzame 
beroepsbevolking in de binnenvaart en het wegvervoer zal doorzetten. In het hoofdstuk oplossingen 
worden oplossingen met betrekking tot de personeelsbestanden toegelicht, waaronder vergroten 
personeelsbestand (bijvoorbeeld internationaal talent aantrekken en eerder jongeren inzetten) en het 
anders inzetten van personeel (bijvoorbeeld poolen en spreiden van personeel). Deze oplossingen 
kunnen een stijging veroorzaken in het aandeel werkzame beroepsbevolking. Echter richten deze 
scenario’s zich op de daling van het aandeel werkzame beroepsbevolking, omdat wij aannemen dat 
vergrijzing, de daling van studentaantallen en de verandering van inzetbaarheid personeel een grotere 
impact zullen hebben op het personeelsbestand in 2050 dan de impact van de benoemde oplossingen.

De kritische onzekerheden die een grote impact kunnen hebben op arbeidsontwikkelingen en de 
bereikbaarheid van de Rotterdamse haven zijn de technologische ontwikkelingen, waaronder digitalise-
ring, automatisering, kunstmatige intelligentie. Deze ontwikkelingen kwamen sterk naar voren tijdens 
de workshop. Zoals besproken in het hoofdstuk over oplossingen, kunnen deze ontwikkelingen bijdragen 
aan het slimmer werken in de binnenvaart en het wegvervoer. Door innovaties op het gebied van 
automatisering, digitalisering, robotisering en kunstmatige intelligentie kunnen in de toekomst minder 
mensen en arbeidskrachten nodig zijn in de dagelijkse operaties van transport en logistiek. Volgens deze 
redenering kunnen technologische ontwikkelingen de oplossing zijn voor het toenemende personeelste-
kort. Echter kan het implementeren van technologische ontwikkelingen om het personeelstekort op te 
lossen ook een negatief effect hebben waardoor het probleem niet wordt opgelost. 

Tijdens het interactieve gedeelte van de workshop zijn de deelnemers in twee groepen ingedeeld. Een 
groep heeft zich gericht op de bestcase-scenario voor de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven in 
2050 en de andere groep op de worstcase-scenario:

• Bestcasescenario: Technologische ontwikkelingen bieden de oplossing voor het personeelstekort in 
de binnenvaart en in het wegvervoer. Dit zal de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven versterken

• Worstcasescenario: Technologische ontwikkelingen bieden de niet de oplossingen voor het perso-
neelstekort. Dit zal de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven verslechteren. 

De werkvorm voor het opzetten van de scenario’s was het schrijven van een nieuwsartikel. Het artikel 
moest bestaan uit een kop, een ondertitel en een alinea met een toelichting. Vervolgens hebben de 
groepen de scenario’s gepresenteerd. Na afloop van de presentaties zijn er nog een aantal opmerkingen 
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geplaatst bij de scenario’s. Wij hebben deze opmerkingen nog verwerkt in het artikel en vervolgens ook 
de storytelling op aangepast. De artikelen over de scenario’s dragen bij aan het formuleren van de 
verschillende toekomstbeelden van de bereikbaarheid met betrekking tot het personeelstekort. Deze 
scenario’s kunnen ook ingezet worden om vervolgens trends door te rekenen.

Figuur 27: Scenario planning bereikbaarheid Rotterdamse haven

7.1 Bestcase-scenario

De bestcase-scenario laat zien dat door het implementeren van de juiste oplossingen, de personeelste-
korten in de binnenvaart en het wegvervoer verleden tijd zijn (zie Figuur 28) De gehele bevolking draagt 
bij aan het logistieke netwerk door middel van technologische ontwikkelingen, zoals digitalisering, 
automatisering en robotisering. Dit artikel richt zich niet op het vergroten van de werkzame beroepsbe-
volking, maar op het betrekken van iedereen in de samenleving om bij te dragen aan het logistieke 
systeem. Een belangrijke voorwaarde is dat de bevolking het belang van een collectieve samenwerking in 
het logistieke systeem erkent. Door de combinatie van technologische oplossingen en gedragsverande-
ringen kan de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven in 2050 worden verzekerd en zelfs versterkt. 
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7.2 Worstcase-scenario

Figuur 29 geeft de worstcase-scenario weer. Technologische oplossingen voor personeelstekort kunnen 
een negatieve impact hebben op de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven. Dit artikel richt zich op 
het gebruik van kunstmatige intelligentie. Het gebruik van kunstmatige intelligentie kan erg afhankelijk 
zijn van bedrijven en geopolitieke ontwikkelingen. In dit scenario wordt omschreven dat kunstmatige 
intelligentie onbetaalbaar wordt door de gevestigde bedrijven en geopolitieke machtsblokken het 
gebruik van AI beïnvloeden. Een leeropbrengst van dit artikel is dat er kritisch gekeken moet worden 
naar de oplossingen. 

Figuur 28: Bestcase scenario - Bereikbaarheid Rotterdamse haven
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Figuur 29: Worstcase-scenario - Bereikbaarheid Rotterdamse haven
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-08- 
Conclusie en discussie

De bereikbaarheid van de Rotterdamse haven wordt door verschillende endogene en exogene ontwikke-
lingen beïnvloed. In deze eindrapportage richten wij ons specifiek op de ontwikkelingen met betrekking 
tot de capaciteiten van modaliteiten van de binnenvaart en wegvervoer. In 2021 is in totaal 467 miljoen 
ton overgeslagen in de haven van Rotterdam waarvan meer dan 45% in natte massagoed. In de meeste 
scenario’s wordt aangenomen dat overslag in nat massagoed aanzienlijk zal verminderen. In elk van de 
scenario’s in de herijkte havenvisie geldt dat de container op- en overslag zal toenemen in relatieve 
waardes, maar ook in absolute waardes. Voor optimale verwerking van goederenstromen is langdurig 
ingezet op de modal shift, het verschuiven van goederen over de weg naar vervoer over het water, het 
spoor en per buisleiding. Echter, dat heeft niet tot een structurele modal shift geleid.   

Momenteel staan ook de personeelsbestanden van het wegvervoer en binnenvaart onder druk door 
krapte op de arbeidsmarkt. Verschillende ontwikkelingen leiden tot tekort een aan personeel. Door 
demografische ontwikkelingen is er enerzijds sprake van vergrijzing. 18% van de werkzame personen in 
Nederland valt in de leeftijdsgroep 56-65 jaar. Voor de binnenvaart is dit aandeel 17% en voor vrachtwa-
genchauffeurs is dit 30%.  Alle sectoren zullen last krijgen van de vergrijzing, maar het wegvervoer zal 
harder getroffen worden dan de gemiddelde sector. Anderzijds leiden de demografische ontwikkelingen 
tot ontgroening, ofwel lage instroom van studenten in de sector. In dit onderzoek hebben wij de trends 
geanalyseerd van het aantal geregistreerde studenten voor studies gerelateerd aan transportsector. De 
toename en afname voor de verschillende opleidingen hebben in totaal geleid tot een afname van 
ongeveer 2000 studenten op mbo-niveau en 1000 studenten op hbo-niveau voor studies gerelateerd aan 
transport, scheepvaart en logistiek. Deze afname van studenten zijn een indicatie van een lagere 
instroom van mbo- en hbo-opgeleiden in de transportsector.

Verder verandert de inzetbaarheid van personeel. In Nederland wordt relatief veel in deeltijd gewerkt, 
met name door vrouwen. In Nederland werkt 48% van de werkzame beroepsbevolking in deeltijd. In de 
binnenvaart is het aandeel deeltijdwerken 29% en voor vrachtwagenchauffeurs is dat 17%. Deeltijdwerk 
is minder gebruikelijk voor de binnenvaart en het wegvervoer. Daarnaast zorgt het structurele tekort aan 
personeel voor dat er een hogere werkdruk ligt bij het huidige personeelsbestand. De huidige werkne-
mers krijgen meer taken of verantwoordingen om de openstaande vacatures op te vangen. Gemiddeld 
wordt er in de sector 5.5 uur overgewerkt en is er een sterke toename van burn-out klachten.  De trans-
port en logistieke sector scoort het laagst op werkprivébalans. 

Als we vooruitkijken naar 2030 of 2050 is de prognose dat het goederenvervoer vanuit de Rotterdamse 
haven waarschijnlijk zal afnemen als gevolg van een afnemende vraag naar fossiele grond- en brandstoffen 
maar dat het arbeidsintensieve containervervoer zal blijven toenemen. Om in deze toename te voorzien, in 
een tijd waarin er sprake is van krapte op de arbeidsmarkt, zijn er innovatieve logistieke concepten en 
oplossingen nodig. Tijdens de interviews en de workshop zijn verschillende oplossingsrichtingen opgehaald, 
onderverdeeld in vijf categorieën: personeelsbestand vergroten, personeel anders inzetten, voertuig 
efficiëntie, beter plannen en slimmer werken. In een interview werd aangegeven dat er niet één oplossing 
is om de bereikbaarheid te behouden en te verbeteren, maar dat het gaat om een combinatie van oplossin-
gen. Een combinatie van kansrijke oplossingen kan ervoor zorgen dat de bereikbaarheid wordt verzekerd.
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Wij suggereren dat de impact voor de Rotterdamse haven van het personeelstekort in de binnenvaart en 
het wegvervoer groter is en zal worden. Dit komt omdat naast de (landelijke) vergrijzingstrend, dit 
onderzoek heeft aangetoond dat studentaantallen voor transport-, logistiek en scheepvaart gerelateer-
de opleidingen sterk aan het dalen zijn. Dit zal een negatief effect hebben op de toekomstige werkgele-
genheid in deze deelsectoren. Een verklaring hiervoor is de afnemende interesse in logistiek als geheel, 
zoals aangegeven in de voor dit onderzoek gehouden interviews. Daarnaast is de inzetbaarheid van 
personeel aan het veranderen. Werknemers ervaren met name lange wachttijden, onregelmatige 
werktijden en hoge werkdruk steeds meer als problematisch. Dit is expliciet genoemd door de bedrijven 
tijdens de interviews voor dit onderzoek. In de binnenvaart en het wegvervoer zijn deze factoren nog 
steeds zeer relevant zo blijkt uit dit onderzoek. Als het personeelstekort zich doorzet en er geen oplos-
singen worden ingezet, verwachten wij dat de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven zal verslechte-
ren.  Er zal dan nog meer druk komen te staan op het benutten van een hogere voertuig efficiëntie, 
integraal plannen en slimmer werken. Vervoerders, die op dit moment de wachttijden bij terminals 
(zeekant) en bij de gates (landkant) zullen minder flexibel zijn, omdat het te duur wordt om de toch al 
schaarse chauffeurs en binnenvaartschippers te laten wachten. Niet de beperkte capaciteit op de 
terminals zal dan leidend zijn, maar de beperktere capaciteit bij wegvervoerders en binnenvaartonder-
nemers.  Ketensamenwerking zal nog belangrijker worden om leegrijden en wachttijden uit het logistieke 
systeem te halen. De toekomstscenario’s laten zien dat voorzichtigheid geboden is bij de implementatie 
van verschillende innovaties. Kunstmatige intelligentie, digitalisering, robotisering en automatisering 
kunnen bijdragen aan de oplossing van het personeelstekort. Aan deze oplossingen zitten ook mogelijke 
negatieve aspecten. De afhankelijkheid van deze innovaties kan ervoor zorgen dat we niet meer flexibel 
kunnen overstappen naar andere systemen. Het is belangrijk om rekening te houden met verschillende 
scenario’s.

Het is van belang om de onderzoeksresultaten van dit onderzoek door te rekenen, omdat de personeels-
tekorten in de binnenvaart en het wegvervoer urgenter zijn dan verwacht en de implementatie van 
oplossingen tot verschillende scenario’s kan leiden. Wij denken aan de volgende onderzoekspaden:

1. Trendanalyse (technologische) innovaties en impact op vervoers- en arbeidsproductiviteit
2. Doorrekenen goederenstroomscenario’s op het benodigd personeelsbestand
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Appendix A

Figuur 1A: Binnenlands en grensoverschrijdend goederenvervoer in Nederland (x miljoen ton)

Bron: CBS

Figuur 2A: Goederenoverslag in de haven van Rotterdam in 2022
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Tabel 1A: Studentaantallen voor kwalificatieniveau mbo-2 
(Afbakening: Transport, Scheepvaart & Logistiek)

Kwalificatieniveau 1 2018 2022 %afname/toename

Schipper rondvaartboot beperkt vaargebied 0 0 -100%

Logistiek 54 21 -61%

Medewerker havenlogistiek 107 49 -54%

Chauffeur openbaar vervoer 79 42 -47%

Stuurman-werktuigkundige zeevisvaart SW6 135 85 -37%

Medewerker Havenoperaties 212 141 -33%

Matroos binnenvaart 170 143 -16%

Logistiek medewerker 2664 2435 -9%

Chauffeur wegvervoer 1841 2042 11%

Schipper-machinist beperkt werkgebied 124 145 17%

Medewerker maritieme techniek 0 23 -

Totaal 5386 5126 -5%

Bron: DUO, 2023

Figuur 3A: Studentaantallen voor kwalificatieniveau mbo-2
(Afbakening: Transport, Scheepvaart & Logistiek)

Bovenaan totaal, daarna volgt de opleiding met grootste procentuele toename. Onderaan de opleiding met 
grootste procentuele afname
Bron: DUO, 2023
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Tabel 2A: Studentaantallen voor kwalificatieniveau mbo-3 
(Afbakening: Transport, Scheepvaart & Logistiek)

Kwalificatieniveau 2 2018 2022 %afname/toename

Coördinator havenlogistiek 250 95 -62%

Planner wegtransport 83 49 -41%

Logistiek 24 20 -17%

Logistiek teamleider 2636 2284 -13%

Bootman 58 65 12%

Machinist railvervoer 201 226 12%

Schipper binnenvaart 532 600 13%

Maritiem officier 405 227 -44%

Totaal 4189 3566 -15%

Bron: DUO, 2023

Figuur 4A: Studentaantallen voor kwalificatieniveau mbo-3
(Afbakening: Transport, Scheepvaart & Logistiek)

Bovenaan totaal, daarna volgt de opleiding met grootste procentuele toename. Onderaan de opleiding met 
grootste procentuele afname
Bron: DUO, 2023
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Tabel 3A: Studentaantallen voor kwalificatieniveau mbo-4
(Afbakening: Transport, Scheepvaart & Logistiek)

Kwalificatieniveau 4 2018 2022 %afname/toename

Kapitein binnenvaart 25 0 -100%

Manager Transport en Logistiek 1873 896 -52%

Manager havenlogistiek 836 418 -50%

Maritiem officier 1123 856 -9%

Logistiek supervisor 1512 1494 -1%

Coördinator Havenoperaties 39 52 33%

Specialist transport en logistiek 0 362 -

Totaal 5408 4078 -25%
Bron: DUO, 2023

Figuur 5A: Studentaantallen voor kwalificatieniveau mbo-4
(Afbakening: Transport, Scheepvaart & Logistiek)

Bovenaan totaal, daarna volgt de opleiding met grootste procentuele toename. Onderaan de opleiding met 
grootste procentuele afname
Bron: DUO, 2023
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Tabel 4A: Studentaantallen voor hbo Associate Degree 
(Afbakening: Transport, Scheepvaart & Logistiek)

Associate degree 2018 2022 %afname/toename

Logistiek en Economie 33 35 6%

Business Studies Logistiek 32 50 56%

Logistiek Management 282 603 114%

Logistiek 32 356 1013%

Totaal 379 1044 175%

Bron: DUO, 2023

Figuur 6A: Studentaantallen voor hbo Associate Degree
(Afbakening: Transport, Scheepvaart & Logistiek)

Bovenaan totaal, daarna volgt de opleiding met grootste procentuele toename. Onderaan de opleiding met 
grootste procentuele afname
Bron: DUO, 2023

Tabel 5A: Studentaantallen voor hbo-Bachelor 
(Afbakening: Transport, Scheepvaart & Logistiek)

Bachelor 2018 2022 %afname/toename

Logistics Engineering 1250 799 -36%

Logistics Management 3246 2213 -32%

Maritiem Officier 1078 765 -29%

Totaal 5574 3777 -32%

Bron: DUO, 2023
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Figuur 7A: Studentaantallen voor hbo-Bachelor 
(Afbakening: Transport, Scheepvaart & Logistiek)

Bovenaan totaal, daarna volgt de opleiding met grootste procentuele toename. Onderaan de opleiding met 
grootste procentuele afname
Bron: DUO, 2023

Tabel 6A: Studentaantallen voor hbo-master
(Afbakening: Transport, Scheepvaart & Logistiek)

Master 2018 2022 %afname/toename

Marine Shipping Innovations 42 39 -7%

International Supply Chain Management 117 250 114%

Shipping and Transport 0 40 -

Totaal 159 329 107%

Figuur 8A: Studentaantallen voor hbo-master
(Afbakening: Transport, Scheepvaart & Logistiek)

Bovenaan totaal, daarna volgt de opleiding met grootste procentuele toename. Onderaan de opleiding met 
grootste procentuele afname
Bron: DUO, 2023
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